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Сорок лет назад по пескам 
пустыни Караиум впервые про- 
шли автомобили с маркой 
«Сделано в СССР». Это был 
серьезный экзамен для машин, 
выпущенных первенцами на- 
шего автомобилестроения — 
заводами Г ЛЗ и АМО. Они 
выдержали его с честью 
(статью участника пробега 
1933 года читайте на стр. 8). 

Сегодня во многих местах, 
через которые когда-то про- 
ходил маршрут каракумского 
пробега, уже пролегли благо- 
устроенные автомобильные до- 
роги. Но и там, где пустыня 
еще не сдала позиций, успеш- 
но трудятся современные гру- 
зовики — продукция многих 
прославленных заводов нашей 
автомобильной индустрии. 
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СЕНТЯБРЬ 

1973 


РАВНЯТЬСЯ 
НА ПЕРЕДОВОЕ 

О внедрении технических средств обучения 


Современный размах автомобилизации, ее ближайшие и отдаленньіе перспекти- 
вы обязывают по-новому взглянуть на процесс обучения и подготоаки іодителей. 
Так можно сформулировать проблему, которая стала предметом широкого обсуж- 
дения на проходившем в Киеве всесоюзном производственно-техническом семине- 
рѳ «Применение технических средств при подготовке водителей автомобилей». 

Инициаторы и организаторы семинара — центральное и украинское правления 
Научно-технического общества автомобильного транспорта и дорожного хозяйства 
пригласили в Киев представителей всех организаций и ведомств, занятых подготов- 
кой водительских кадров для народного хозяйства и автолюбителей. 

В прошлом году более миллиона человек (не считая мотоциклистов) получили 
у нас водительские удостоверения. Этот показатель год от года будет все уве- 
личиваться. Однако, как это отмечалось на семинаре, учебные организации мини- 
стерств автотранспорта, ДОСААФ, Государственного комитета Совета Министров 
СССР по профтехобразованию не в состоянии еще удовлетворить потребности на- 
родного хозяйства в шоферах, а также запросы автолюбителей (их подготовка 
осуществляется только в кл.бах и на курсах ДОСААФ). 

Особую важность приобретает качественная сторона дела. Именно в процессе 
обучения закладываются основы безопасного вождения, Аварии со многими тяже- 
лыми последствиями, серьезный ущерб народному хозяйству, гибель людей — все это 
находится порой в самой тесной связи с вопросами подготовки шофера и автолюби- 
теля. Скольких потерь и жертв можно бьіло бы избежать, если бы асе молодые аоди- 
тели имели прочные навыки управления автомобилем. Чтобы привить их в процессе 
обучения и закрепить, сегодня нужны современные технические средства: тренажеры- 
имитаторы, оборудованные автодромы, обучающие, контролирующие устройства, элек- 
трифицированные стенды и многое другое. 

Положение с «машинным хозяйством» в учебных организациях, готовящих шо- 
феров, к сожалению, значительно отстает от требований времени. Правда, за по- 
следние годы во многих автомотоклубах ДОСААФ, таких, как Таганрогский, Горькоа- 
ский N2 1, Житомирский, Хмельницкий, Гомельский, Ростовский, Ташкентский, Алме* 
Атинский, созданы программирующие устройства, электрифицированные стенды. На- 
чальная практика вождения, как правило, отрабатывается на автодромах. Постаалена 
и успешно решается задача автодром — каждому автомотоклубу. 

Технические средства находят все большее применение в автокомбинатах мини- 
стерств автомобильного транспорта. Показателен в этом отношении Киевский рас- 
публиканский автокомбинат, на базе которого был проведен произеодственно-техни- 
ческий семинар. Его участники смогли ознакомиться с учебными классами, лабора- 
ториями, пунктами технического обслуживания и диагностики, оборудованными обу- 
чающими и контролирующими устройствами с применением электроники, телеви- 
зионной аппаратуры, звуковыми автоматическими репетиторами, автотренажерами 
собственного изготовления и чехословацкими АТ-70. 

Внедряются техническое оборудование и спецнвлизирошанные автодромы в эк- 
заменационную практику госавтоинспекций. Машинные средства значительно ускоря- 
ют процесс проверки знаний правил и навыков вождения, создают объективность в 
оценках экзаменуемых. Заслуживает внимания опыт ГАИ Кировской области. Здесь 
значительная часть шоферов и мотоциклистов экзаменуется на специальном автодро- 
ме; знание правил дорожного движения проверяют экзаменационные машины. Кста- 
ти, стационарный экзаменационный класс «Вяткв-20» и электронно-экзаменационный 
комплекс ЭЭК‘2 демонстрировались на международной выставке «Автосервис-73и 
и получили высокую оценку со стороны советских и зарубежных специалистов. 

И все же в целом по стране технические средства внедряются в практику подго- 
товки водителей очень .медленно и главным образом в сфере теоретического обу- 
чения. Хуже всего обстоит дело с автотренажерами. Промышленное их производство 
не налажено. 

То, что рождается и применяется сейчас на местах, во многих случаях техниче- 
ски несовершенно, стоит дорого, а главное — малоэффективно. Объявленный все- 
союзный конкурс на лучший автотренажер (см. «За рулем», 1973, N2 3) — серьезнея 
надежда не устранение разнобоя и кустарщины в этом деле. Мо конкурс ^ только 
начало в решении проблемы. Необходимо продолжать поиски и отбор лучших кон- 
структивных решений автотренажеров и других технических средств. Здесь требу- 
ются единая техническая линия, научный подход к методике обучения, подготовка кад- 
ров, способных умело применять машинные средства ■ своей практике. Следует серь- 
езно подумать и о промышленной базе для серийного производства тренажеров и 
различных программирующих устройств. 

Производственно-технический семинар в Киеве стал шагом в объединении усилий 
организаций, заинтересованных в высококачественном обучении шоферов-профессио- 
налов, автолюбителей и мотоциклистов. И надо, чтобы эта инициатива нашла поддерж- 
ку Госплана СССР, Государственного комитета Совета Министров СССР по науке и 
•■ехнике, промышленных министерств. Только общими усилиями, при четкой их коор- 
динации можно успешно решить проблемы обучения водителей, выдвинутые временем. 
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9 сентября — 
День танкистов 


СТАЛЬНАЯ 

КРЕПОСТЬ 

Двадцать третьего апреля 1945 года в 
двадцать два часа тридцать минут Моск- 
ва салютовала войскам 1-го Украинского 
фронта, ворвавшимся с юга в столицу 
Германии Берлин, двадцатью артилле- 
рийскими залпами из двухсот двадцати 
четырех орудий. Фейерверки, озаряв- 
шие вечернее московское небо, предве- 
щали близость долгожданной победы. В 
войсках, добивавших фашистского зверя 
в его логове, царил небывалый полити- 
ческий и боевой подъем; советские вои- 
ны хорошо понимали, что за их действи- 
ями с неослабным вниманием следит 
весь мир. И это наполняло их неукро- 
тимым боевым духом, рождало много- 
численные подвиги. 

...Та апрельская ночь в Берлине выда- 
лась безлунной. Моросил мелкий дож- 
дик. Безмолвные громады домов, тем- 
ные щели улиц казались фантастически- 
ми. Они то и дело освещались вспышка- 
ми артиллерийских выстрелов. Гитлеров- 
цы пр^одояжали бешено обороняться. 

На одной из окраинных улиц города — 
приглушенный говор, полусекундное 
мерцание фонариков, лязг гусениц, 
команды, отдаваемые вполголоса. Все 
больше и больше танков на тротуарах у 
стен домов. Под покровом темноты со- 
ветские танкисты готовятся к утреннему 
бою. 

— Смотри, дома будто скалы, а улич- 
ки как ущелья, где тут развернуться? — 
говорит кто-то шепотом. 

— Ладно, бывало и похуже, — слы- 
шится в ответ. 

...Заседание комсомольского бюро 
проходило внутри магазина «Курт Шпи- 
гель. Лучшая обувь в Берлине». Засло- 
няя ладонью луч фонарика, чтобы свет 
не проник наружу сквозь разбитые ок- 
на, комсорг батальона читает заявлениэ 
командира танка сержанта Николая Щу- 
кина с просьбой принять в ряды Ленин- 
ского комсомола. Гвардеец рассказыва- 
ет свою короткую биографию, голос его 
срывается от волнения. 

— Вопросы к вступающему? — спра- 
шивает комсорг. 

— Надо принять. Хорошо воюет Щу- 
кин, всему батальону известно, — слы- 
шится в ответ. 

Голосуют в темноте. 

— Против нет? — обращается ком- 
сорг. 

— НетІ 

Когда помощник начальника политот- 
дела соединения по ікомсомольской ра- 


боте вручил Щукину небольшую сталь- 
ного цвета книжечку с силуэтом В. И. Ле- 
нина, Николай взволнованно произнес: 

— Спасибо. Доверие оправдаюі 

Попрощавшись с политработником, 
Щукин взглянул на часы; было три но- 
чи. Через два часа начинается бой. 

После дождливой, сырой ночи утро 
выдалось солнечное, теплое. Закончив 
последние приготовления, танкисты опус- 
тились в люки и двинулись вдоль улицы. 
На перекрестке боевые машины стали 
рассредотачиваться, прикрываясь разва- 
линами зданий, высокими баррикадами, 
воздвигнутыми гитлеровцами из разби- 
тых трамваев, автобусов, железнодо- 
рожных рельсов. 

Из окон, с балконов домов свисали 
белые флаги. Они явно не соответство- 
вали устрашающим немцев геббельсов- 
ским плакатам, которые кое-где уцеле- 
ли на заборах и стенах: «5іе§ осіег 5і- 
ЬігіелІ» («Победа или Сибирь!»). 

Скоро разгорелся бой. Танкисты про- 
двигались вперед, стреляли по огневым 
точкам врага. Пробивая дорогу другим, 
на большой скорости шла машина Щу- 
кина. Наметанным глазом командир 
экипажа выискивал слабые места в фа- 
шистских баррикадах и, указывая на- 
правление, нажимал то на левое, то на 
правое плечо сидящего впереди меха- 
ника-водителя. 

Вот еще одна баррикада. Из ее ам- 
бразуры высунулось хищное дуло 
противотанковой пушки, молнией блес- 
нул выстрел. Вражеский снаряд, ударив- 
шись о броню башни танка, рикошетом 
отлетел в сторону. 

— Дави орудие! — крикнул Щукин 
механику-водителю. Тот прибавил газ, 
и машина круто полезла вверх. Раздал- 
ся скрежет металла, лязг гусениц. Ми- 
новав смятую вражескую пушку, совет- 
ский танк выскочил на перекресток и 
чуть не лоб в лоб столкнулся с гитле- 
ровским самоходным орудием. Выстрел, 
другой. Вражеская самоходка, объятая 
пламенем, метнулась за стены разру- 
шенного здания. Такая же участь постиг- 
ла и три бронетранспортера с солдата- 
ми противника. 

В конце одной из улиц в правую гусе- 
ницу танка ударил фауст-патрон. Машина 
качнулась и завертелась на месте. 

— Ну вот и приехали, — проговорил 
механик-водитель, стирая со лба пот. 

— Это как сказать, — возразил Щу- 
кин и, нащупав через прицел фаустника, 
ударил по нему из пушки. 

На какое-то время вокруг воцарилась 
тишина. Николай приподнял крышку лю- 
ка, но не успел высунуться — раздалась 
пулеметная очередь. Люк тут же захлоп- 
нулся. 

Некоторое время сидели молча, об- 
думывая создавшееся положение. По- 
том Щукин обратился к экипажу. 

— Пока фашисты не осмелели, — 
сказал он спокойно, — подведем итоги. 
Начали мы в пять утра. Теперь полдень. 
Намного ли продвинулись? Не очень. До 
рейхстага еще далеко. А чего добились? 
На счету кое-что есть: разрушили четы- 
ре баррикады, подожгли самоходку, три 
бронетранспортера; пехотинцев не 
меньше роты положили... 

— А противотанковую пушку забыл? — 
улыбнулся механик-водитель. 

— Забыл, — признался Щукин. И, по- 
молчав, громко сказал: — Танк времен- 
но превращается в неподвижную огне- 
вую точку. Продолжаем с фашистами 
бой. 



Припав к окулярам орудийного при- 
цела, командир искал места, где засел 
враг. И как только замечал какое-либо 
движение, открывал огонь. 

Гитлеровцы, решив расправиться с 
осажденным экипажем, подтащили ору- 
дие. Выпущен первый снаряд по совет- 
ской машине, потом второй, третий. 
Внутри танка вспыхнуло пламя. Обжигая 
руки, танкисты затушили огонь. Очеред- 
ные вражеские снаряды вывели из строя 
танковую пушку, затем и пулемет. 

Теперь надежда только на автомат и 
гранаты. В считанные секунды Щукин 
приоткрывал крышку люка и выпускал 
очередь по гитлеровцам, как только они 
приближались к машине. Вот Николай 
заметил фашиста, ползшего к танку с 
канистрой. «Поджечь хотят, сволочи», — 
пронеслось в голове. Мгновение, вы- 
стрел — и фашист уткнулся головой в 
кучу битого кирпича. 

Прошел уже не один час. В осажден- 
ной машине боеприпасы на исходе. Два 
неполных автоматных диска, пять гра- 
нат и двадцать пять пистолетных патро- 
нов — вот и асе что осталось. Двое из 
членов экипажа — башнер и заряжаю- 
щий — ранены. 

— Будем вести только прицельный 
огонь, иначе не выдержим, — сказал 
Николай механику-водителю. 

На некоторое время жизнь в танке 
словно замерла. Осмелев, группа гит- 
леровцев стала ползком приближаться 
к боевой машине. Тут-то из люка поле- 
тели граната за гранатой. Восемь атак 
одну за другой отбили отважные танки- 
сты. Более 60 трупов гитлеровцев насчи- 
тали наши воины, пришедшие на по- 
мощь героическому экипажу, превратив- 
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тему «тридцатьчетверку» в неприступ- 
ную для врага крепость. 

Бои на улицах становились все ожес- 
точеннее. Остатки кадровых фашистских 
дивизий, формирований фольксштурма, 
«гитлерюгенд», эсэсовских и полицей- 
ских частей цеплялись за каждьж квар- 
тал, дом, этаж и с отчаянием обречен- 
ных пытались любой ценой задержать 
продвижение наших войск. Здесь, на 
улицах Берлина, еще и еще раз ярко 
проявилось боевое содружество совет- 
ских воинов — танкисты и пехотинцы, 
саперы и артиллеристы, постоянно помо- 
гая друг другу, шаг за шагом выбивали 
фашистов с занятых ими позиций, тесня 
к центру города. 

Так было и в ночь на второе мая. А 
утром вдруг наступила непривычная ти- 
шина. Ни артиллерийской канонады, ни 
автоматной и пулеметной стрельбы. Гар- 
низон, оборонявший город, сложил ору- 
жие. 

По улицам сквозь дым и гарь пылаю- 
щих домов идут понурьіе колонны плен- 
ных. Их много — десятки тысяч. Возле 
станций метро с большой буквой «С» 
хлопочут советские врачи, санитары. 
Из-под земли выносят стариков, жен- 
щин, детей, раненых солдат, тех, кто 
прятался в подземке в дни штурма го- 
рода. У наших походных кухонь выстраи- 
ваются с судками и кастрюлями длинньіе 
очереди голодных берлинцев. Повара 
щедро оделяют их солдатским борщом. 

Вечером на пустых улицах и площадях 
Берлина громко звучат из рупоров пе- 
редвижных радиостанций слова прика- 
за Верховного Главнокомандующего: 
«Войска 1-го Белорусского фронта под 
командованием Маршала Советского 

!• 


Союза Жукова при содействии войск 
1-го Украинского фронта под командо- 
ванием Маршала Советского Союза Ко- 
нева после упорных уличных боев за- 
вершили разгром Берлинской группы 
немецких войск и сегодня, 2 мая, пол- 
ностью овладели столицей Германии го- 
родом Берлин — центром немецкого 
империализма и очагом немецкой агрес- 
сии...» 

Затаив дыхание слушают слова при- 
каза десятки тысяч участников штурма 
фашистской столицы. Среди них — тан- 
кист Николай Щукин со своими боевы- 
ми товарищами. На груди Щукина руби- 
новой эмалью и золотом отливает орден 
Красного Знамени, боевые награды бле- 
стят и на груди других членов экипажа. 

Сегодня — несколько часов передыш- 
ки, а завтра, чуть свет, новый стреми- 
тельный марш — на юго-запад, к Дрез- 
дену. Вспоминая те горячие, трудные 
дни, Николай Щукин напишет домой: 
«Только взяли Дрезден, как новый при- 
каз: надо помочь чехам — в Праге вос- 
стание... Наши танки направились туда 
добивать фашистов. Двигались день и 
ночь через Рудные горы, по узким и 
крутым дорогам. Торопились. 

В Праге еще шли уличные бои. Самые 
тяжелые — тихие, когда в тебя стреля- 
ют из окон и с чердаков, из подвалов и 
из-за углов. Мы, танкисты, успели вовре- 
мя, дали напоследок жару фашистам. 

Ранним утром спасенная Прага лико- 
вала: 

— На здар! На здар! 

Теперь, кажется, все. Войне конеці» 

Г. ШАТУНОВ 


Танки на марше. Линогравюра В. Щер- 
бакова 
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в автомотоклубах 


ДОСААФ 


Хроника 

социалистического 

соревнования 


Подготовлены сотни тысяч водителей 
для Советских Вооруженных Сил и на- 
родного хозяйства, введены в строй но- 
вые учебные здания, автодромы, гаражи, 
мастерские, спортивные сооружения — 
вот что сделано в третьем, решающем 
году пятилетки в организациях нашего 
оборонного Общества. В основе успе- 
хов — социалистическое соревнование, 
широко охватившее все стороны военно- 
патриотической деятельности ДОСААФ. 

Мы приводим здесь короткие сообще- 
ния из автомотоклубов, коллективы ко- 
торых добились в истекшем учебном го- 
ду высоких результатов благодаря уме- 
лой организации соревнования. 

1-й Горьковский образцовый. По всем 
показателям повышенные обязательства, 
взятые преподавателями и курсантами, 
выполнены полностью. Более 60 про- 
центов будущих воинов-водитслей полу- 
чили отличные оценки, 96 процентов — 
сдали экзамены в ГАЙ с первого раза, 
а общий балл успеваемости составил 
4,6. 

Одним из пунктов обязательств было: 
оказывать действенную помощь пер- 
вичным организациям оборонного Об- 
щества. И вот результат: созданы и ак- 
тивно действуют мотоциклетные секции 
в политехническом институте, универ- 
ситете, на ряде предприятий города. В 
АМК обучается спортивный актив для 
низовых коллективов, тренеры-общест- 
венники, инструкторы, спортивные 
судьи. 

На автомобиле ЗИЛ-157 энтузиасты ав- 
томотоклуба оборудовали передвижной 
учебный* класс, располагающий всем не- 
обходимым для изучения автомобиля и 
правил дорожного движения. Класс на 
колесах — помощник сельским органи- 
зациям ДОСААФ, участвующим в меха- 
низаторском всеобуче. 

Шяуляйский (Литовская ССР). Госу- 
дарственная комиссия целиком приняла 
от строителей учебный комплекс, кото- 
рый строился здесь несколько лет. Пя- 
тиэтажный учебный корпус, автодром, 
гаражи и другие сооружения, на девя- 
носто процентов обновленный парк ав- 
томобилей — все это для высококачест- 
венной подготовки водителей. 

Коллектив клуба, соревнующийся с Па- 
невежским АМК, с хорошими показате- 
лями завершил учебный год, готовится к 
новому — дооборудуются классы, пункт 
технического обслуживания, продолжает- 
ся озеленение территории. 

Шатурский (Московская область). Не 
первый год клуб соревнуется с сосед- 
ним Коломенским, в этом году особое 
внимание в коллективе обращено на со- 
вершенствование материально-техниче- 
ской базы. Сейчас устанавливается ап- 
паратура в классе программированного 
обучения, своими силами построено и 
оборудовано помещение для лаборатор- 
ных работ и технического обслужива- 
ния автомобилей. 

Калининский областной. На улице 
Склизкова выросло новое светлое зда- 
ние с широким асфальтированным дво- 
ром, гаражами, боксами и другими при- 
стройками. Это хозяйство областного ав- 
томотоклуба ДОСААФ. Готовясь к ново- 
селью, преподаватели, инструкторы, мас- 
тера производственного обучения в со- 
циалистических обязательствах записа- 
ли: принять активное участие в обору- 
довании аудиторий и других учебно- 
производственных помещений. 

Работы идут полным ходом. Люди 
вкладывают силы и способности в об- 
щее дело. Оборудование двадцати пяти 
классов близко к завершению. 













★ 
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в помошь 

оргАНиздииям 


ПОСААФ 


УЧЕБНЫЙ КЛАСС. 
КАК ЕГО ОБОРУДОВАТЬ 


Автомотокілуб \получил от строителей 
подарок — новое благоустроенное зда- 
ние. Внутри еще пахнет свежей краской, 
радуют глаз просторные аудитории, 
обилие света. «Теперь-то можно раз- 
вернуться», — думают руководители и 
преподаватели клуба. Однако «самые 
лучшие намерения останутся лишь на- 
мерениями, если новоселью не пред- 
шестзсвала серьезная подготовительная 
работа. Вот как подошли к этому важ- 
ному делу а Таганрогском автомото- 
клубе. Пока возводили здание уже был 
в деталях разработан план 'использова- 
ния и оснащения классов и 'лабораторий 
оборудованием, •приобретены и изго- 
товлены новые наглядные пособия. Ра- 
ботники клуба побывали в лучших учеб- 
ных организациях, переняли их опыт. И 
оборудование классов завершили в ми- 
нимальные сроки. 

К сожалению, так делается не везде 
и не всегда. В ряде случаев так назы- 
ваемый аудиторный фонд используется 
нераиионально, а порой неправильно, 
без учета особен иоютей учебного про- 
цесса, характерного для данного клу- 
ба. Много еще разнобоя, отсебятины. В 
одних клубах стремятся увеличить ко- 
личество комплексных классов для 
проведения всех занятий по одно- 
му-двум предметам, другие дер- 
жат курс только на создание специали- 
зированных аудиторий, где курсанты 
изучают часть гем или разделов пред- 
мета. Безусловно, специализация имеет 
много положительных сторон, так как 
позволяет по определенному разделу 
(теме) сосредоточить в классе большее 
количество агрегатов, узлов, макетов, 
стендов и тем самым повысить нагляд- 
ность обучения. Сокращается и общая 
потребность клуба в учебных пособиях. 

Однако нельзя не учитывать, что спе- 
циализированное использование полез- 
ной площади значительно усложняет ор- 
ганизацию учебного процесса. Если в 
двух-трех комплексных классах к заня- 
тиям одновременно могут приступить 
сразу несколько групп, то при наличии 
одних лишь специализированных классов 
такой возможности нет и сроки начала 
обучения неизбежно сдвигаются пример- 
но на 10 дней. Та или иная аудитория 
всегда занята одной группой, пока не 
отработана тема. Между тем потребность 
в использовании какого-то класса неред- 
ко появляется у двух групп. Следова- 
тельно, одна из них вынуждена ожидать, 
пока освободится специализированный 
класс. Ступенчатость начала обучения 
приводит X неодновременному выпуску 
групп, создает трудности в работе экза- 
менационных комиссий. 

Немаловажное значение имеет и про- 
цент использования классов в учебном 
процессе, который, например, даже при 
одновременном обучении в одну смену 
пяти групп составит менее тридцати. 

Специализация классов порой ведет к 
специализации и преподавателей: разде- 
лы устройства автомобиля читают раз- 


ные люди, что не способствует улучше- 
нию учебного процесса и порождает 
обезличивание, а это, в свою очередь, 
снижает ответственность за качество под- 
готовки группы в целом. 

Надо ли отрицать специализацию во- 
обще? Нет. Ни в коем случае. Но она се- 
бя оправдала только для преподавания 
теории по устройству и эксплуатации ав- 
томобилей и при условии достаточного 
аудиторного фонда в клубе, использова- 
ния специализированных -классов в учеб- 
ном процессе не менее чем на 50 про- 
центов и наличия, помимо специализи- 
рованных, одного-двух комплексных 
классов. 

Это возможно только в клубах 1-го 
разряда, где обучается одновременно в 
одном потоке не менее 10 учебных групп. 
В автомотоклубах третьего и второго 
разрядов целесообразно иметь только 
комплексные классы: устройства и экс- 
плуатации автомобилей; правил и основ 
безопасности движения; лабораторно- 
практических занятий по устройству ав- 
томобилей; лабораторно-практических 
занятий по техническому обслуживанию. 

Когда определено, какие классы долж- 
ны быть в данном клубе, следует ус- 
тановить минимальный перечень обору- 
дования и требования к его расстановке, 
чтобы обеспечить продуктивное прове- 
дение занятий по всем предметам. 

В классе устройства и эксплуатации 
автомобилей устанавливают два ком- 
плекта разрезных и полностью уком- 
плектованных агрегатов грузовых авто- 
мобилей марок ГАЗ и ЗИЛ (двигатель в 
сборе с приборами охлаждения, смазки, 
питания, электрооборудования, сцепле- 
нием и коробкой передач; раздаточная 
коробка, передний и задний мосты с 
механизмами управления), лебедку и 
стенд электрооборудования. Кроме то- 
го, для показа устройства автомобиля, 
приемов технического обслуживания и 
устранения неисправностей необходимо 
иметь отдельные узлы, детали, приспо- 
собления и инструмент. 

Вместо одного комплекта агрегатов 
(кроме двигателя в сборе) и стенда 
электрооборудования можно поставить 
разрезной автомобиль соответствующей 
марки с электроприводом. Для показа 
небольших узлов и деталей использует- 
ся демонстрационный стол. 

Очень важно правильно разместить 
учебное оборудование. Все агрегаты, 
крупные узлы следует устанавливать 
так, чтобы они «смотрелись» и чтобы к 
ним со всех сторон был обеспечен сво- 
бодный доступ. Для этого их монтируют 
вдоль стены, противоположной окнам, на 
подставках. Окрашивают их в цвета, при- 
нятые заводом-изготовителем, а разре- 
зы — в красный цвет. Детали, приборы и 
узлы небольших размеров должны хра- 
ниться в шкафах. Для сохранения плака- 
тов их наклеивают на материю, края по 
периметру обрамляют металлическими 
пластинами и держат в так называемых 
«плакатницах». Щиты обычно делают из 


легкого материала, небольших разме- 
ров и съемные. Размещаемые на них 
приборы, узлы и детали должны быть в 
разобранном виде и расположены в той 
последовательности, в которой сопря- 
жены между собой на автомобиле. 

Если щ клубе есть лаборантское поме- 
щение, все учебное оборудование не- 
больших размеров, щиты, макеты, плака- 
ты можно хранить в нем и вносить в 
класс только на время занятий. 

В некоторых автомотоклубах стремят- 
ся размещать технику в классах 
по маркам автомобилей. В одном — 
оборудование машины ЗИЛ, в дру- 
гом — ГАЗ. Такое решение не улучшает 
учебный процесс. Программой преду- 
сматривается изучение устройства мате- 
риальной части одновременно двух ма- 
рок автомобилей путем их сравнения. 
Преподаватель в ходе занятия должен 
неоднократно показывать узлы машин 
ЗИЛ и ГАЗ, останавливаться на их кон- 
структивных особенностях. Если узлы и 
агрегаты этих марок автомобилей будут 
размещены в разных помещениях, то 
преподаватель невольно вынужден напо- 
ловину обходиться плакатами. 

В классе правил и основ безопасности 
движения должно быть предусмотрено 
все, что будет способствовать полному 
усвоению предмета, поможет курсантам 
выработать сознательные действия при 
управлении автомобилем. 

Центральное место отводится столу- 
макету с различными перекрестками. Он 
предназначен для воспроизведения не- 
обходимой обстановки при решении за- 
дач по разводке транспорта. Для того 
чтобы в решении задачи одновременно 
участвовали все обучаемые, комплект 
таких же нанесенных на картон пере- 
крестков вместе с макетами фигур 
транспорта и дорожных знаков выдает- 
ся каждому курсанту. 

В некоторых автомотоклубах ради эф- 
фекта на столах устанавливают высо- 
кие макеты домов и даже выстраивают 
целые кварталы и участки населенных 
пунктов. Однако такое нагромождение 
мешает видеть полностью создаваемую 
преподавателем обстановку для реше- 
ния задач. Гораздо удобнее использо- 
вать столы-макеты с изображением толь- 
ко перекрестков, где дома обозначены 
условно, как это делают во многих клу- 
бах. 

Видимо, вообще следует критически 
отнестись к использованию таких столов. 
Они занимают значительную площадь 
класса, парты для лучшей обзорности 
приходится устанавливать амфитеатром. 
Не случайно вместо столов-макетов все 
чаще используют вертикальные металли- 
ческие доски с изображением необхо- 
димого количества обособленных пере- 
крестков или (что еще проще и зани- 


ДемонстрацнпнныП шкаф в классе уст- 
ройства и эксплуатации автомобиля. 

Фото в. Ширшова 
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мает меньше места) комплект тех же пе- 
рекрестков на отдельных планшетах. Не- 
обходимый планшет вставляется на вре- 
мя занятий в специальную укрепленную 
на передней стене кассету. В обоих слу- 
чаях для создания той или иной обста- 
новки применяются макеты разного 
транспорта и дорожных знаков с магнит- 
ными держателями. В классе необходи- 
мо иметь схему маршрутов вождения 
учебных машин и комплект дорожных 
знаков на матовых стеклах с подсветкой, 
модели светофоров всех типов, а также 
один агрегат — переднюю ось с коле- 
сом, рулевым управлением, тормозным 
устройством для усвоения темы «Техни- 
ческое состояние транспортных средств». 

Создавая класс лабораторно-практи- 
ческих занятий по устройству автомоби- 
лей, оборудование целесообразно рас- 
пределить по восьми учебным местам. 
Количество его зависит от принятого спо- 
соба проведения занятий (см. таблицу). 

Дополнительно теоретические классы 
могут включать киноустановку, кинопро- 
ектор, демонстрационный шкаф, раз- 
личные средства технического и про- 
граммированного обучения. 

Не следует размещать агрегаты по 
наименованиям. Например, в одной ча- 
сти класса устанавливать двигатели, в 
другой — мосты, в третьей — коробки 
и т. д. Это приведет к тому, что на заня- 
тиях вся учебная группа сосредоточится 
в какой-то одной части помещения, лю- 
ди будут мешать друг другу при выпол- 
нении упражнений. 

Когда в распоряжении клуба оказыва- 
ется больше помещений, в том числе и 
лабораторий, появляется возможность 
разместить в них больше агрегатов и 
перейти от занятий по бригадно-индиви- 
дуальному способу к бригадно-комби- 
нированному, а в некоторых случаях и к 
бригадно-фронтальному, которые обес- 
печивают более тесную увязку теории 
и практики — излагаемый теоретический 
материал почти сразу же закрепляется 
соответствующими упражнениями. 

Чтобы решить эту задачу, необходимо 
выбрать наиболее приемлемый для каж- 
дого клуба вариант. Если для полного 
прохождения программы всеми учебны- 
ми группами ему положено иметь два 
лабораторно-практических класса по 
изучению устройства автомобиля, то, на 
наш взгляд, переход от одного способа 
организации занятий к другому не сле- 
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Аует осуществлять за счет ликвидации 
одного из классов. 

Как сделали, скажем, в Житомирском 
автомотоклубе? Здесь все оборудо- 
вание, предназначенное для занятий 
бригадно-фронтальным способом, раз- 
делено на две равные части и размеще- 
но в двух одинаковых классах. Это поз- 
волило, во-первых, использовать поме- 
щения с максимальной нагрузкой, во-вто- 
рых, в любой учебный день планировать 
занятия одновременно для двух групп и 
отрабатывать упражнения бригадно-ком- 
бинированным способом по варианту, 
близкому к фронтальному. Подобное 
оборудование классов и использование 
учебной базы нам представляется наи- 
более приемлемым. 

В классе лабораторно-практических за- 
нятий по техническому обслуживанию 
также оборудуется восемь учебных мест. 
На четырех устанавливают комплектные 

и действующие автомобили, на других 

двигатели. Вместо неподвижных верста- 
ков целесообразно иметь легкие пере- 
движные тележки, что позволит в зави- 
симости от выполняемых упражнений 
организовать учебное место у любой ча- 
сти обслуживаемого автомобиля. 

Весьма желательно, чтобы все авто- 
мобили и двигатели сосредоточивались в 
одном помещении — тогда преподава- 
тель и мастер могут лучше взаимодей- 
ствовать, контролировать работу бригад. 

В клубах первого и второго разрядов, 
где имеется по два таких класса, учебные 
автомобили и двигатели можно устанав- 
ливать и раздельно: в одном — восемь 
автомобилей, а в другом — восемь дви- 
гателей. В обоих случаях достигается вы- 
сокий уровень занятий. 

Несколько слов о размещении нагляд- 


ных пособий и агитационно-пропагандист- 
ского материала. В автомотоклубах, 
«квартирующих» в новых просторных по- 
мещениях, для этого используют вести- 
бюли, коридоры, залы. И делают все 
это со вкусом. Думается, так и следует 
поступать. Загромождать же плакатами 
и витринами стены классов нецелесооб- 
разно. 

При вывешивании наглядных пособий 
важную роль играют подбор их, умение 
расположить и своевременно обновить с 
тем, чтобы они постоянно привлекали к 
себе внимание обучаемых. Для этого 
могут быть использованы вывешенные 
в застекленных рамках и хорошо осве- 
щенные плакаты, схемы с упражнения- 
ми для решения задач по разводке 
транспорта и -красочно оформленные 
вопросы на пройд-енные темы. Опреде- 
ленную іпомощь окажут справочные ус- 
тановки типа железнодорожных. Напри- 
мер, для повторения материала по пра- 
вилам движения. Хорошее и разумное 
оформление невольно вызывает у обу- 
чаемых стремление с большим внимани- 
ем отнестись ко всему, что предлагается, 
у них возникает желание остановиться 
и изучить, а вместе с этим — повысить 
знания по приобретаемой профессии. 

Обобщая опыт клубов, укрепляешься 
в мысли, что качество подготовки води- 
телей автомобилей во многом зависит 
не только от наличия современной ма- 
териально-технической базы, но и от то- 
го, насколько эффективно она использу- 
ется в учебном процессе. 

А. БОГАЧКИН, 
заместитель начальника Управления 
военно-технической подготовки и спорта 

ЦК ДОСААФ СССР 
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ТрехосныГі грууо 
ізик ГАЗ-ААЛ. участ- 
вовавший в Каракум- 
ском пробеге, можно 
увидеть теперь и., 
праздниках автомоои 

.ЧИСТОВ. 

ИСПЫТАНИЕ 

ПУСТЫНЕЙ 




Сорок лет назад, тридцатого сен- 
тября 1933 года, наша столица торже- 
ственно встречала участников Все- 
союзного испытательного автомобиль- 
ного пробега. Маршрут был на ред- 
кость трудным и включал буквально 
все виды дорог и бездорожья. 

Приняв старт в Москве, машины 
двинулись через Владимир, Горький, 
Казань на Самару. Дальше пошли сте- 
пи, сухая пыльная земля: Бузулук, 
Оренбург, Актюбинск, Иргиз, Каза- 
линск. От берегов Аральского .моря 
начинался самый сложный участок 
пути — через пески пустынь Кызыл- 
кум и Каракум. На борту авто.мобн- 
-іей — не только запчасти, инструмент, 
приборы, но и бочки с водой и прови- 
антом, оружие — в ту пору могли 
встретиться и остатки басмаческих 
банд. Десять суток шли по барханам, 
под палящими лучами солнца. Кзыл- 
Орда, Чимкент, Ташкент, далее Са- 
марканд, Бухара, Чарджуй, Куяя-Ур- 
генч и Красноводск. Жесткий такыр, 
песок, редкие колодцы. И.менно за эту 
часть пути, пролегавшую преимущест- 
венно по пустыне, пробег стал назы- 
ваться Караку.мским. 

После переправы через Каспий ма- 
шины двигались горными дорога.мп 
от Баку через Тифлис, Владикавказ 
на Пятигорск, а оттуда через Ростов, 
Харьков, Орел прибыли в Москву. За 
86 дней было пройдено около 10 ты- 
сяч километров. 

Пробег 1933 года привлек всеоб- 
щее внимание не только потому, что 
поражал своими масштабами — слож- 
ностью п протяженностью пути. Он 
явился первым серьезным экзамерюм, 
который держало наше молодое совет- 
ское авто.мобнлестроение. К этому 
времени был пущен Горьковский авто- 
гигант, закончилась реконструкцн.ч 
завода АМО, работал Ярославский за- 
вод, автосборочный имени КИМ в Мо- 
скве. И самым лучшим доказатель- 
ством того, что Страна Советов суме- 
ла освоить массовое производство ав- 
томобилей, что они не уступают своим 
зарубежным «современникам», что ма- 
шины с маркой «Сделано в СССР» мо- 
гут работать в любых дорожных усло- 
виях, было успешное завершение Ка- 
ракумского пробега. Он дал богатей- 
ший материал для усовершенствования 
конструкции отечественных автомоби- 
лей — их шин, воздухоочистителей, 
электрооборудования и других узлов. 


По существу, это были всесторэнниѵ, 
жесточайшие испытания наших ма- 
шин на выносливость, надежность, 
проходимость. 

Двадцать три автомобиля участво- 
вали в пробеге. Шесть легковых 
ГАЗ-А, шесть «полуторок» ГАЗ-АА, 
три трехосных машины ГАЗ-ААА и че- 
тыре грузовика АМО-3. Наряду с 19 со- 
ветскими для сравнения были взяты 
четыре американских грузовика 
(«Форд-Тимкен» п «Форд-АА»). Б ходе 
пробега на ГАЗ-А испытывались ши- 
рокопрофильные шины — «сверхбал- 
лоны», опробована эффективность 
опытного самовытаскивателя на гру- 
зовике ГАЗ-АА, получены сравнитель- 
ные данные по проходимости трехосок 
ГАЗ. 

Б то время Горьковскому заводу 
предстояло решить задачу по развер- 
тыванию серийного производства трех- 
осных грузовиков. Этим объясняется 
участие в пробеге двух эксперимен- 
тальных машин ГАЗ-ААА, разрабо- 
танных в Горьком, опытного трехос- 
ного грузовика ГАЗ-НАМИ и трех 
«Форд-Тимкен». 

Советские автомобили зарекомендо- 
вали себя в пробеге с нанлучшей сто- 
роны и закончили его без поломок. 
Бот заключение технической комис- 
сии, строки из акта : 

Тщательное наблюдение за поведени- 
ем машин во время пробега и состоя- 
ние их перед финишем позволяют уже 
сейчас сделать некоторые основные 
выводы. 

Стандартная машина производства 
Горьковского автозавода (ГАЗ-А и 
ГАЗ-АА) и Московского автозавода 
(АМО-3) может работать повсеместно 
на территории СССР в любых услови- 
ях. Советские экспериментальные трех- 
оски конструктивно и эксплуатационно 
оказались выше импортных. Они могут 
быть пущены в серийное производство. 
Итоги пробега показывают, что наши 
заводы освоили сложную технику авто- 
мобилестроения. 

Председатель технической комиссии 
пробега Москва — Каракумы — 

Москва 

Д. Эхт 

Да, трудный экзамен для нашей 
встававшей на ноги автомобильной 
промышленности был выдержан с 
честью. 


Немалое значение имел пробег и 
для развития науки. Среди 86 его 
участников находились ученые, рабо- 
тавшие в области автомобилестроения, 
шинного производства. Они собра.ли 
богатейшие фактические данные, по- 
лучили обширный исследовательский 
материал. Участвовавшие в пробеге 
научные работники — геологи, поч- 
воведы положили начало освоению 
пустынных земель по трассе пробега. 
Бпоследствии здесь пролег Каракум- 
скиГ канал. 

Пробег стал большим событием в 
жизни страны. Его ход регулярно ос- 
вещался в центральной печати: в со- 
став экипажей входили корреспонден- 
ты «Правды», «Известий», «Комсо- 
мольской правды», ТАСС, кинохрони- 
ки. Автомобили с эмблемой Москов- 
ского автомобильного клуба (МАК) на 
бортах и белыми пробеговыми номера- 
ми на бамперах повсюду встречали с 
энтузиазмом — ив городах, и в даль- 
них поселках, и в кишлаках Средней 
Азии. 

Среди «каракумцев» были водители 
и механики, инженеры, журналисты, 
кинооператоры. Многие из них стали 
известны.ми людьми, крупными спе- 
циалистами, но и поныне они гордятся 
своей причастностью к пробегу. Уча- 
ствовали в нем ныне члены-корреспон- 
денты АН СССР Д. Великанов и В. Ев- 
стратов, начальник отдела НАМИ 
О. Дыбов, генерал Д. Эхт, кинорежис- 
сер Р. Кармен. 

Сорок лет минуло с тех пор. Уже 
не четыре, а более двух десятков круп- 
ных современных предприятий выпу- 
скают в стране автомобили. За один 
лишь 1972 год они дали 1 379 000 ма- 
шин, из них 730 000 легковых, 
597 000 грузовых и 52 000 автобусов. 
Напомним, что в 1933 году с конвейе- 
ра заводов сошло 49 710 автомобилей, 
из них 10 259 легковых. 

Сегодняшние масштабы производст- 
ва, конечно, несравнимы с теми, кото- 
рые составляли предмет нашей гордо- 
сти в первой пятилетке. Но трудный 
экзамен, успешно сданный много лет 
назад машинами советской -марки, на- 
всегда вошел яркой страницей в исто- 
рию советского автомобилестроения. 

Л. косткин, 

участник Каракумского пробега, 
лауреат Государственных премий 
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из одного МЕТАЛЛА ЛЬЮТ... 

Первому советскому ордену — ордену 
Красного Знамени — 55 лет. Он был уч- 
режден декретом ВЦИК 10 сентября 1918 
года. Вскоре в ряде республик были вве- 
дены свои национальные боевые награ- 
ды. С августа 1924 года орден Красного 
Знамени стал общесою.зным. 

Первый человек в нашей стране, удо- 
стоенный его. — прославленный совет- 
ский полководец В. К. Блюхер. За муже- 
ство и отвагу, проявленные в боях с ин- 
тервентами и белогвардейца.ми в годы 
гражданской войны, 15 тысяч человек 
награждены этим орденом. 

Яркой страницей в биографии ор- 
дена стал подвиг советских людей в 
Великой Отечественной войне. Сотни во- 
инских частей и соединений, а также 
трудовых коллективов, ковавших оружие 
фронту, отмечены этой боевой наградой. 


За пятьдесят пять лет орденом Крас- 
ного Зна.мени награждены свыше 600 ты- 
сяч солдат, офицеров, генералов, парти 
зан. проявивших мужество и бесстрашие 
в борьбе за честь и независи.мость Роди- 
ны. Среди них — тысячи танкистов, 
фронтовых шоферов, .мотоциклистов-раз- 
ведчиков. водителей бронемашин. 

За успешную работу в деле укрепле- 
ния обороны СССР и в связи с 20-летием 
со дня организации Осоавиахи.м (ныне 
ДОСААФ) в январе 1947 года удостоен 
ордена Красного Знамени. 

7 сентября 1928 года — сорок пять лет 
тому назад— был учрежден единый обще- 
союзный орден Трудового Красного Зна- 
мени. Но история его началась раньше. 
В декабре 1920 года ѴПІ Всероссийский 
съезд Советов учредил всероссийский 


орден «Трудовое Красное Знамя^. С тех 
пор он постоянно сопутствует трудовой 
славе советских людей. Более 500 тысяч 
тружеников городов н сел. многие кол- 
лективы удостоены этой награды. Орден- 
ские ленты — на знаменах ЗИЛа. АЗЛК, 
Горьковского, Минского. Белорусского. 
Кременчугского, Ульяновского, Уральско- 
го автозаводов, ряда предприятий н уп- 
равлений автотранспорта. Около трех ты- 
сяч лучших водителей и других работ- 
ников автотранспорта, а также работни- 
ков ДОСААФ носят на груди серебряный 
знак, на лицевой стороне которого крас- 
ное знамя и герб Советского Союза. 

Боевая и трудовая слава — всегда ря- 
дом. И отличия за ратные н трудовые 
подвиги схожи. Как писал поэт: «из од- 
ного металла льют медаль за бой, медаль 
за труд:^. 


с МАРКОЙ «ГАЗ» 


Грузовики Горьковского авто.мобиль- 
.ного завода пользуются хорошей репу- 
тацией у врдителей. Одна из выпускае- 
мых заводом моделей. ГАЗ-66, ранее 
удостоенная Государственного знака ка- 
чества. недавно получила повторную ат- 
тестацию. 

Коллектив объединения АвтоГАЗ не 
останавливается на достигнутом. Горь- 
■човские автомобилестроители ведут не- 


устанную работу по совершенствованию 
конструкции выпускаемых ими машин 
В частности, уделяется серьезное вни- 
.манне перспективным моделям грѵзо- 
виков. 

На снимке фотокорреспондентов ТАСС 
Э. Брюханенко и И. Соборовера — об- 
суждение одного нз вариантов новой мо- 
дели грузовика. 


ПРАЗДНИК «ТРУДОВЫХ РЕЗЕРВОВ» 


В годы войны было создано Всесоюз- 
ное добровольное спортивное общество 
«Трудовые резервы». Оно объединило в 
своих рядах рабочую смену — юношей 
и девушек, занимающихся в системе 
профтехобразования. Тридцатилетию 
Общества посвящался большой спортив- 
ный праздник на водном стадионе «Ди- 
иа.мо» в Москве. 

За минувшие годы спортсмены «Тру- 
довых резервов» шесть раз выигрывали 
ко.мандное первенство СССР по мото- 
кроссу и шоссейно-кольцевым гонкам, 
тридцать раз завоевывали звание чем- 
пионов и победителей первенств стра- 
ны. установили свыше 60 рекордов. 

В клубах и секциях общества выросли 
такие известные мастера мотоспорта, 
как С. Овчинкнн и Н. Михеева. Ю. Том- 
сон и X, Аас, В. Нерытов и М. Трошин, 
Э, Густель и П. Густель, В. Лукина-Коно- 
ба. «Трудовые резервы» приобщили к 
.моторно.му спорту многие десятки тысяч 
юношей и девушек, подготовили к трѵду 
и воинской службе. 

Обо всем этом рассказывали рапорты, 
которые от стен Кремля по главным 


ШЛЕМЫ И КОСТЮМЫ для гонщиков 


Безопасности в автомобильном спорте 
уделяется ныне все большее внимание. 
Уже давно вошли в обиход пристяжные 
ремни, дуги безопасности, системы огне- 
тушения и многое другое. Большую роль 
играет и экипировка. 

Сейчас за рубежом получают распро- 
странение шлемы новой конструкции. По- 
добный шлем разработан и изготовлен 
также в Бюро технической помощи Глав- 
ленавтотранса. Его внешняя оболочка 
толщиной 4 .мм склеена из стекловолок- 
на, пропитанного эпоксидной смолой. 
Края окантованы пористой резиной. Для 
увеличения жесткости шлем снабжен 
ребром (см. сни.мок). Лямочная система 
уменьшает силу удара при падении или 
столкновении. Изнутри шлем покрыт 
слоем пенопласта толщиной 10 — 15 мм. 
который обладает ценным защитным ка- 
чеством. Застежка кожаного подшлемни- 
ка на подбородке фиксируется регулиру- 


емы.ми кнопками, а вырез в передней ча- 
сти шлема закрывается забралом из ор- 
ганического стекла. Между колпаком и 
забралом сделаны щели для вентиляции. 

Для защиты гонщиков от воз.можных 
пожаров при авариях Бюро техпомощи 
сов.местно с Ленинградским высшим 
художественно-промышленным училищем 
имени Мухиной создало противопожар- 
ные костюмы. Они изготовлены из спе- 
циально обработанной хлопчатобумаж- 
ной ткани (ее сделали на кафедре техно- 
логии химических волокон ліосковского 
текстильного института). В сочетании с 
Шерстяным бельем, таісже обработанным 
специальным раствором, костюм позво- 
ляет в течение 10 — 15 секунд находиться 
невредимым в сплошном шламени. 

Экспериментальные образцы шлемов 
и костюмов уже проходят испытания на 
соревнованиях. 

г. Ленинград А. КАПУСТИН 


улицам Москвы на свой праздник при 
везли участники звездной мотоэстафе 
ты — посланцы всех республик. 

Выступления на водно.м стадионе про 
демонстрировали успехи рабочих ребя- 
в спортивной и технической выучке. Н 
комбинированной эстафете состя.залисі 
водители глиссеров, скутеров, мотоло 
док. каноисты, гребцы и мотоциклисты 
На долю последних выпал нелегкий жре 
бий — они несли эстафету, поднимаясь 
и опускаясь прямо по трибунам стадно 
на (см. фото). И все как один справи 
лись с трудным заданием. 

В июле был опубликован Указ Пре 
зндиума Верховного Совета СССР. Зп 
достигнутые успехи в развитии физиче- 
ской культуры и спорта в системе про 
фессионально-технического образова 
ния страны Всесоюзное добровольное 
спортивное общество «Трудовые резер- 
вы» награждено орденом Трудового 
Красного Знамени. 

Е. ГРИНГАУТ 
заслуженный мастер спорта, 
главный тренер ЦС «Трудовые резервы» 

Ю. Шаламова 


Фото 
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Корреспонденты «За рулем» 
берут интервью 
у испытателей КамАЗов 


Владислав Иванввич Луцишин — 

водитель-испытатель Камского ав- 
тозавода. За рулем более 18 лет. 
Шофером стал в армии. После ра- 
ботал на автомобилях разных ма- 
рок, участвовал в освоении целины. 
Водитель первого класса. 

— С какого года вы на КамАЗе? 

— С семьдесят второго. Сначала рабо- 
тал в автотранспортном цехе, а через не- 
сколько месяцев перешел в эксперимен- 
тальный — стал испытателем. КамАЗ — 
первый грузовик, который я испытываю, 
и вообще первый дизель в моей практи- 
ке. 

— Ваше мнение о машине? 

— Таким я себе и представлял грузо- 
вик будущего. Мощный, скоростной и в 
то же время послушный. Идешь с полу- 
прицепом или прицепом — около 
двадцати семи тонн, а управлять легко, 
словно сидишь на «Волге». Руль лег- 
кий, с гидроусилителем. Тормоза — выше 
всяких похвал. Поэтому чувствуешь се- 
бя всегда уверенно. Отличная машинаі 
Те, кто будет на ней работать, оценят 
это сразу же, с лервых километров. 

Конец смены. Мы съезжаем со скоро- 
стной дороги, прощаемся с водителем. 
Тяжелый грузовик, быстро набрав ход, 
исчезает за поворотом. А мы пересажи- 
ваемся в кабину другого КамАЗа. 

Иван Иванович Шведов — води- 
тель-испытатель Эксперименталь- 
ного цеха завода имени Лихаче- 
ва. Вся его жизнь связана с 
ЗИЛом и его автомобилями. В 
сорок пятом начал работать на 
обкатке и сдаче «трехтонок». С 
сорок седьмого — испытатель. 


ЧЕТЫРЕ МНЕНИЯ 

ОБ одном АВТОМОБИЛЕ 


Словом КамАЗ называют сегодня и крупнейшую стройку девятой пятилетки, и 
комплекс заводов, равного которому не знала мировая практика автомобиле- 
стрссния, и семейство грузовых автомобилей, вобравших в себя все передовые до- 
стижения конструкторской мысли. 

Сегодня — речь об автомобилях КамАЗ, созданных в необычайно короткие сро- 
ки благодаря усилиям и энтузиазму тысяч людей, многих организаций во главе с 
прославленным ЗИЛом. Ему была поручена разработка конструкции и изготовление 
автомобиля, объединению «Автодизель» в Ярославле — проектирование и по- 
стройка силового агрегата, НИИШПу — создание шин, МАЗу — разработка кузова 
и гидроподъемника для самосвального варианта, НАМИ, его Дмитровскому авто- 
полигону и НИИАТу — участие в испытаниях и доводке образцов. 

К тому времени, когда мы прибыли на полигон, прототипы будущих камских 
грузовиков проходили последнюю проверку перед государственными испытаниями. 
Точно в соответствии с программой и графиками наматывали километры по ско- 
ростному кольцу дмитровского полигона. 

Публикуемые ниже интервью взяты нашими корреспондентами А. Бродским и 
В. Ширшовым на рабочем месте водителя в просторной и светлой кабине 
КамАЗа, в гараже, во время техобслуживания и в отделе испытаний грузовых ав- 
томобилей дмитровского полигона. 


Участвовал во всех этапах испы- 
таний — от первых выездов до 
государственной приемки. Бывал 
в Каракумах, на Крайнем Севере, 
поднимался на перевалы Памира 
и Кавказа. 

— Объясните, пожалуйста, какие ис- 
пытания вы ведете сейчас? 

— Их называют ресурсными — маши- 
ны должны пройти сотни тысяч километ- 
ров, чтобы стало ясно, как ведут себя те 
или иные агрегаты и узлы в процессе 
длительной эксплуатации, сколько мо- 
жет пробежать машина до капитального 
ремонта. 

— Что вы можете сказать по этому 
поводу и вообще о грузовике КамАЗ? 

— На испытаниях я почти с начала, а 
если более точно, то с зимы 1971 годе. 
А сегодня уже семьдесят третий к кон- 
цу идет. Так что, если подсчитать все 
маршруты, мое знакомство с автомоби- 
лем КамАЗ исчисляется в сто с лишним 
тысяч километров пробега. Необычай- 
но выносливая, крепкая и в то же время 
удобная машина. Приходилось по де- 
сять-одиннадцать часов не вылезать из- 
за руля, а усталости не ощущал. Все 
приборы перед тобой, обзорность от- 
личная. Кабина теплая. Даже при двад- 
цатиградусном морозе можно обойтись 
без верхней одежды. Одним словом, ра- 


ботать в таком грузовике легко. Конеч- 
но, он понравится водителям. 

— Это общие впечатления. Не могли 
бы вы их конкретизировать? 

— Конструкторы предусмотрели так 
много новшеств, что все и не назовешь. 
Ну вот один пример: кнопка на рычаге 
управления коробкой передач. Это при- 
вод так называемого делителя — ме- 
ханизма, который стоит перед пятиско- 
ростной коробкой и дает возможность 
при необходимости — в горах или на 
тяжелых участках — иметь в трансмис- 
сии іне пять, а десять передач и по- 
добрать оптимальные условия для рабо- 
ты двигателя. Скажем, идешь на четвер- 
той передаче — впереди затяжной 
подъем. Обычно заблаговременно пе- 
реключаешься на третью, а здесь всего- 
навсего нажимаю на кнопку в головке 
рычага. Как только наступает момент, 
когда надо бы переходить на третью, 
выжимаю педаль сцепления и отпускаю. 
И все — понижающая передача в дели- 
теле включена автоматически. Так что 
переключение передач в привычном 
водителям смысле на КамАЗе требуется 
делать много реже. Представьте, если 
едешь в дальний рейс, да еще по холми- 
стой местности, как это важно. 

А тормозаі Одна аварийная система 
чего стоит. Она предотвратит аварию, 
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КамАЗы на кольцевой дороге автополигона. 


если тот или иной водитель по рассеян- 
ности или нерадению не обратил внима- 
ния на малое давление воздуха в тор- 
мозной системе, убережет тебя и маши- 
ну при неожиданном повреждении в 
трубках. Нет воздуха — сразу стоп. 

Особо надо сказать о «горном» тормо- 
зе. Он сделан в виде заслонки на вы- 
пускной трубе. На самых первых образ- 
цах его еще не было. Тогда на испыта- 
ниях при спуске с Ай-Петри к Ялте при- 
ходилось раз девяносто жать на педаль 
тормоза. А когда поставили — меньше 
тридцати. И ручной тормоз под стать всей 
тормозной системе. Чтобы затянуть его, 
много усилий тратить не надо — он снаб- 
жен усилителем. 

Хорошего в машине много, перечис- 
лять, повторяю, можно долго. Да хотя 
бы то, что мы с вами разговариваем при 
скорости 90 километров в час, не повы- 
шая голоса. 

— Неужели все-таки вы не нашли не- 
достатков в конструкции, неудобств? 

— Почему же. Мне кажется, конструк- 
торам нужно подумать, как добиться, 
чтобы при движении по мокрой дороге 
брызги воды и грязи с передних колес 
не попадали на боковые стекла кабины; 
неплохо бы увеличить емкость топлив- 
ного бака, резервировать место для ра- 
диоприемника — все равно его будут 


устанавливать водители, особенно для 
дальних рейсов... 

Третье интервью мы берем в боксе, 
куда на очередное техническое обслужи- 
вание поставлен один из грузовиков 
КамАЗ, находящихся на испытании. 

Владимир Михайлович Подлес- 

нов — механик на испытаниях 
КамАЗов. Его обязанности — по- 
мочь водителю и контролеру обна- 
ружить и проанализировать причи- 
ну любой неполадки, оформить за- 
мену дефектной детали и передать 
ее в лабораторию. К тому же он 
отвечает за техническое обслужи- 
вание и совместно с инженерами 
разрабатывает наилучшие его спо- 
собы и приемы. 

— Владимир Михайлович, что вы може- 
те сказать о машине с позиции механика, 
вообще тех, кто занимается ее техобслу- 
живанием? 

— Надежность и долговечность 
КамАЗа, по-моему, на высшем уровне. 
По результатам испытаний, до капиталь- 
ного ремонта машина пройдет не менее 
300 тысяч километров. 

Во время доводки конструкции удели- 
ли большое внимание вопросу обслужи- 
вания. Теперь пробег между ТО-2 до- 



В кабине просторно, 
приборы удобно разме- 
щены на панели. 


Они испытывают 

КамАЗ — И. Шведов 
(слева) и В. Подлесков. 


Сиденья как в между- 
городном автобусе- 

люкс, в центре — прибор 
для замера расхода топ- 
лива. установленный для 
испытаний. 


вели до двенадцати тысяч километров. 
Легче, чем на других грузовиках подоб- 
ной компоновки, сделан доступ к гор- 
ловинам для заливки воды и масла. Они 
снаружи, и не нужно поднимать кабину, 
чтобы добираться до них. Уменьши- 
лось число точек смазки. Демонтаж без- 
дисковых колес значительно проще и лег- 
че, чем на других грузовиках. 

— Что вы еще можете сказать о по- 
допечных автомобилях? 

— Да очень многое. Механиком я 
только год. А до этого испытывал маши- 
ну сам. По 'комфорту нет ей равных сре- 
ди наших 'Грузовиков. Хорошая вещь — 
трехсекционные борта. Они облегчают 
погрузку и выгрузку, а значит, экономят 
время, повышают производительность. 
Скоростные качества тоже отменные. 
Даже полностью груженный (27 тонн!) 
КамАЗ не «тянется», а мчится по доро- 
ге — только догоняй. Ну и, конечно, 
безопасность. 'Помню, испытывали один 
из первых образцов. Здесь, на полиго- 
не это было. На скорости около ста, да 
еще на обгоне — оборвался кардан. Ра- 
зом перебил все тормозные трубки, по- 
вредил ресивер. А сзади у меня при- 
цеп, машина полностью груженная. Не 
успел еще сообразить, что произошло, 
как автоматически сработал аварийный 
тормоз и грузовик с прицепом быстро 
и плавно, без всякого заноса остановил- 
ся. Представляете? Конструкторы приня- 
ли потом необходимые меры, подобных 
ЧЛ больше не было. Но этот случай на- 
всегда запомнил. Вот что значит безо- 
пасная конструкция! 


И последнее наше интервью — в от- 
деле испытаний грузовых автомобилей 
полигона. 

Дмитрий Владимирович Петров- 
ский — опытный инженер, заве- 
дующий отделом, где сосредото- 
чены все материалы по испытани- 
ям грузовых автомобилей, в том 
числе и КамАЗов, где они анали- 
зируются и передаются на завод, 
конструкторам. 


Окончание — на стр. 13 


2. <3а рулем> № 9 
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Схема конструкции регулируемых \ 
І5?Й?52з"^ авторскому свидетельству 


Характеристика колебаний пру- 
жинного (А) и анатомического подрес- 
соренного (Б) сидений. 


Основа аиатомичесиого сиденыі — 
чашеобраэмал лаиель. 


обивка 




одитель 

втомобиль 

орога 


580 


У ранних автомобилей сиденье во- 
дителя отличалось по размерам от 
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четкеіная 


в РАСЧЕТЕ НА «СРЕДНЕГО» ЧЕЛОВЕКА 


Советский Союз был первой в 'Ѵіире 
страной, которая ввела в действие госу- 
дарственный стандарт на рабочее место 
водителя грузового автомобиля, тем са- 
мым подтвердив важность системы ВАД. 
Насколько нам известно, таких комплекс- 
ных стандартов, как ГОСТ 9734 — 61, нет 
по сей день нигде. Аналогичный стан- 
дарт (ГОСТ 12024 — 66) введен в СССР и 
на кабины водителей автобусов, имею- 
щих так называемую вагонную компо- 
новку. В этом документе указано, что 
конструкция должна предусматривать 
возможность наблюдения за посадкой 
и высадкой пассажиров, наличие пере- 
городки между кабиной и пассажирским 
салоном и другие специфичные для 
автобуса требования. 8 главных же по- 
ложениях оба ГОСТа почти полностью 
совпадают. И это неудиЕтительно. Ведь 
каким бьі ни был автомобиль, за рулем 
его может оказаться один и тот же че- 
ловек. Нет сомнения, что в стандарте на 
рабочее место водителя легковой маши- 
ны, когда таковой будет издам должны 
сохраниться главные черты его предше- 
ственников, поскольку они основаньі на 
длительных исследованиях, на обобще 
НИИ большого опыта. 

В вопросах посадки водителя, устрой- 
ства сиденья, расстояний от него до ру- 
ля, рычагов и педалей, в вопросах рас- 
чета на рост водителя — во всем этом, 
несмотря на стандарты, нет единодушия, 
хотя, казалось бы, и «устройство» чело- 
века, и удобная мебель были известны 
задолго до появления автомобиля. Слу- 
чается слышать, что, мол, чем меньше 
автомобиль, тем «теснее» может быть 
посадка! Если это в известной степени 
применимо к пассажирским сиденьям 
(по экономическим соображениям), то к 
водительскому не имеет никакого отно- 
шения: человек за рулем должен иметь 
оптимальньіе условия работы, какой оы 
машиной он ни управлял. 

Начнем с так называемого среднего 
человека. Это — самостоятельная тема, 
вызывающая дискуссии («в разных стра- 
нах люди разные», «какой только не бы- 
вает комплекции» и т. д.). Однако ученые 
сошлись на единственно разумном ре- 
шении: установить исходные размеры и 
положение сиденья по отношению к ру- 
лю, рычагам и педалям в расчете на 
«среднего» человека (рост около 172 см). 


Первые три статіиі см. «.<3а рѵлем*>. 
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а для людей выше или ниже сред- 
него роста обеспечить регулиров- 
ку на месте. Гіри выборе величин ре- 
гулировок исходят из необходимости 
удовлетворять 95 процентов людей, так 
как приспособление всех автомобилей к 
немногим очень высоким или малорос- 
лым людям привело бы к значительно- 
му увеличению размеров кузова и слож- 
ности регулировочных устройств. Все же 
некоторые размеры устанавливают «с 
запасом», например от подушки сиденья 
до потолка На легковых автомобилях, 
однако, эти АЛ размером пренебрегают, 
чтобы сделать машину низкой и обтека- 
емой, зато нередко увеличивают преде- 
лы регулировок в расчете на водителей- 
женщич. Зарубежные специалисты учи- 
тывают, что на большегрузных автомо- 
билях и автобусах водителями работают 
исключительно ллужчины, подчас плотно- 
го телосложения, и соответственно уве- 
личивают ряд размеров, но уменьшают 
диапазон регулировок. Что регулировать 
и Б каких пределах — это тоже предмет 
нескончаемых споров. Их ведут уже са- 
ми водители. Прислушиваясь, специалис- 
ты (точнее, ком.мерческие отделы зару- 
бежных фирм), бывает, идут навстречу 
спорщикам. Например, выполняют си- 
денье мягки.м, хотя знают, что полуже- 
сткое анатомическое на автомобиле бо- 
лее целесообразно, или снабжают его 
дюжиной регулировочных устройств (вы- 
годных с точки зрения рекламы), хотя 
такая регулировка ведет к нарушению 
удобств посадки водителя. 

Почему многих привлекают пружин- 
ные сиденья и широкий диапазон их ре- 
гулировки? 

Первая причина — исторически сло- 
жившееся представление о комфорта- 
бельности эластичного сиденья, о том, 
что оно поглощает тряску, «облегает» 
человеческое тело и, тем самым, обес- 
печивает малое удельное давление на 
него. Все это было верно для автомоби- 
лей раннего периода, когда шины и под- 
веска колес были жесткими, амортиза- 
торы — несовершенными (или вовсе от- 
сутствовали), скорости движения — не- 
высокими, мостовые — булыжными и 
брусчатыми. У современных же автомо- 
билей собственная частота колебаний 
кузова находится в пределах 50 — 80 ко- 
лебаний в минуту, что соответствует 
привычной для человека частоте во вре- 
мя ходьбы. Введение в конструкцию си- 
дений пружин изменяет этѵ частоту Ес- 


ли она уменьшается, возможно укачива- 
ние седоков, если она увеличивается, 
происходит то, что можно наблюдать, 
например, на некоторых автобусах при 
езде по неровной дороге: масса кузо- 
ва плавно покачивается на рессорах, а 
пассажиры (и водитель!) подскакивают 
на сиденьях. 

Этого можно избежать, заменив пру- 
жины слоем губчатой резины или поро- 
лона, что и делается в новейших конст- 
рукциях сидений. Если слой достаточно 
толстый, то губчатый материал «облега- 
ет» тело человека, обеспечивая малое 
удельное давление (масса тела распре- 
деляется на большой площади). Но тол- 
стая подушка имеет и недостатки — она 
тяжела, занимает много места в кузове 
(ее трудно применить, в частности, при 
расположении сиденья над колесным ко- 
жухом), вызывает у седока потовыде- 
ление и весьма дорога. Поэтому все ча- 
ще применяют так называемое чашеоб- 
разное анатомическое сиденье, которое 
повторяет форму тела человека (опять- 
таки «среднего»!), а покрывающий стен- 
ки «чаши» тонкий слой губчатого мате- 
риала дает дополнительное снижение 
удельного давления и обеспечивает «ре- 
гулировку» применительно к людям раз- 
ной комплекции. Достоинство этого си- 
денья и в том, что его форма создает 
хороший боковой упор, необходимый 
для противодействия центробежной си- 
ле на поворотах и способствующий 
безопасности в критических ситуациях. 
На грузовь»х автомобилях и автобусах, 
где необходимая частота колебаний ка- 
бины (особенно при отсутствии нагрузки) 
не достигнута, чашеобразное сиденье ус- 
танавливают на пружинной подвеске с 
амортизатором. Таким образом сохра- 
няется анатомический характер сиденья, 
но предотвращается тряска. 

Первое впечатление об анатомическом 
сиденье, когда садишься в неподвижный 
автомобиль или совершаешь короткую 
пробную поездку, бывает обманчивым: 
сиденье может показаться несколько 
жестким, ограничивающим движения. 
Убедительным доказательством его 
преимуществ служит применение на 
спортивных автомобилях — раллистских 
и других, где водителю надо надолго 
обеспечить удобную, неутомительную 
посадку, безотказную деятельность в 
рамках системы ВАД. 

Окончание — на стр. 37 




Типичные примеры неудобной низкой 
посадки. Стрелками показаны напря- 
женные места тела водителя. 


Одновремонная регулировка наклона 
подушки и спинки. 







ДИАГНОСТИКА 

НА 

КОЛЕСАХ 



У нас уже немало специальных линий и 
постов диагностики технического состоя- 
ния автомобилей, но имеют их, как пра- 
вило, лишь крупные авторемонтные и 
автотранспортные предприятия. Постро- 
ить современную диагностическую стан- 
цию небольшому автохозяйству не под 
силу, а периферийному автолюбителю и 
вовсе некуда обратиться. 

Отраслевая научно-исследовательская 
лаборатория Минавтотранса УССР при 
Харьковском автодорожном институте 
спроектировала и изготовила при учас- 
тии ряда харьковских организаций пере- 
движную диагностическую станцию. Эту 
первую в нашей стране ПДС-1, которая 
демонстрировалась на международной 
выставке «Автосервис-73», вы и видите 
на этих снимках. Предназначена она для 
работы в полевых и дорожных услови- 
ях весной, летом и осенью. В зимний пе- 
риод или в ненастную погоду ее можно 
установить под крышей станции техниче- 
ского обслуживания автомобилей или ав- 
тохозяйства и использовать в качестве 
стационарного поста диагностики. Вре- 
мя перевода ПДС-1 из транспортного по- 
ложения в рабочее не превышает 30 ми- 
нут. Рассчитана станция на обслужива- 
ние всех легковых автомобилей, ГАЗ-69, 
УАЗов и микроавтобусов. 

Станция полностью автономна и со- 
стоит из автомобиля-тягача и специаль- 
ного диагностического прицепа. В са- 
лоне тягача находится централизованный 
пульт управления и комплект приборов, 
необходимых для всесторонней проверки 
автомобиля. На диагностическом прицепе 
установлены стенды для тормозных и 
мощностных испытаний, определения пра. 
вильности углов установки управляемых 
колес, приборы для проверки установки 
и силы света фар, расходомер топлива. 

ПДС-1 может работать в двух режимах. 
При экспресс-диагностике она позволяет 
за 10 минут проверить все основные аг- 
регаты и узлы, обеспечивающие безопас- 
ность движения: состояние тормозов, хо- 
довой части, рулевого управления, при- 
боров освещения и сигнализации. В ре- 
жиме углубленного диагностирования 
проверяется двигатель и его системы, 
электрооборудование машины, трансмис- 
сия. На такую полную проверку тратится 
не более 45 минут. Данные экспресс-ди- 
агностики фиксируются в процессе ис- 
пытаний на диаграммной ленте и затем 
легко расшифровываются оператором. 
Водитель автомобиля получает заполнен- 
ную диагностическую карточку, в кото- 
рой по 72 параметрам дается заключение 
о техническом состоянии машины и ре- 
комендации по устранению обнаружен- 
ных неисправностей. Все оборудова- 
ние — отечественного производства. 

Универсальность, мобильность, высо- 
кая степень автоматизации, компактность 
и невысокая стоимость — таковы досто- 
инства этой станции, которая может 
найти широкое применение для диагнос- 
тики машин автолюбителей в город- 
ских условиях, в зонах массового 
отдыха. Очень нужной и полезной она 
окажется в сельской местности, в неболь- 
ших автохозяйствах; при проведении 
ежегодных техосмотров и систематиче- 
ском надзоре за техническим состояни- 
ем автомобилей. 


В. МОСТОСЛАВСКИЙ, 
старший научный сотрудник 
отраслевой »научно-исследовательской 
лаборатории Минавтотранса УССР 


г. Харьков 


Фото В. Ширшова 
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СГРДНИЧХА 

моіоаихііисіА 


Почему «клин ИТ» 
поршень 


Многие мотоциклисты, особенно начинающие, приходят в отчаяние, когда мо- 
тор их машины на полном ходу вдруг замирает. В таких случаях коленчатый вал 
порой не удается сдвинуть с места, даже разгоняя мотоцикл: поршень «намерт- 
во» заклинило. О причинах этого явления и способах устранения его последствий 
рассказывает инженер Минского мотовелозавода Г. ППЛЮКЕВИЧ. 


Сегодня двухтактные двигатели составляют абсолютное большинство в семье 
мотоциклетных моторов. Простые по устройству и неприхотливые в эксплуата- 
ции, они в то же время имеют более напряженный тепловой режим, чем четырех- 
тактные. С ними чаще случается неприятность, которую называют заклинивани- 
ем поршня в цилиндре. Оно происходит, когда предусмотренный между ними за- 
зор исчезает, и является следствием перегрева двигателя. 

Склонность к заклиниванию проявляют, как показывает опыт, приблизительно 
пять из каждой сотни двигателей. 

Прежде всего, надо иметь в гвиду, что на заводах размеры всех поршней и ци- 
линдров^ строго контролируют, сортируют на группы, чтобы при сборке обеспечить 
нужный зазор между их поверхностями. Поэтому необходимым условием, ис- 
ключающим заклинивание, надо считать тщательное соблюдение всех требований 
инструкции по обкатке мотоцикла. Следует избегать крайности, когда весь пери- 
од обкатки проходит на четвертой передаче и скорость не превышает 50 км час. 
С каждой новой сотней километров ее необходимо немного увеличивать. При этом 
нужно все время менять положение ручки «газа» : развив скорость, которую на 
данной сотне километров пробега считаете максимальной, и выдержав ее 10 — 15 
секунд, сбросьте газ, а через некоторое время вновь прибавьте. Изменяя скорость 
таким образом, вы обеспечите лучшее охлаждение поршня. Еще один совет на 
период обкатки и после него. При спуске с горы не забывайте, пользуясь тормо- 
зом, на некоторое время прибавлять газ. Иначе работающий длительное время при 
опущенном дросселе двигатель не сможет получить в достаточном количестве 
смазку. Если пренебречь этим, то после спуска с горы прибавление газа на подъе- 
ме может внезапно вызвать задир поршня. 

В этом, как и в большинстве других случаев, бывает виноват сам водитель. 
Рассмотрим наиболее характерные из них. Двигатель может перегреться и закли- 
нить, если вы поставите не соответствующую по тепловым характеристикам свечу. 
Слишком бедная смесь приводит к тем же последствиям. Следует избегать также 
чрезмерно раннего зажигания, заправки мотоцикла топливом с октановым числом 
меньшим, че.м рекомендует инструкция. 

Бывает, что заклинивает не новый двигатель, а прошедший ремонт. Причина 
обычно кроется в слишком плотной посадке поршневого пальца в бобышках 
поршня или же в погнутом шатуне. В первом случае задиры располагаются оди- 
наково по обе стороны поршневого пальца, а во втором — они оказываются с од- 
ной стороны ниже, а с другой — выше. 

Что же делать? Если заклинивание все же произошло, прежде всего установи- 
те причину. Для этого вспомните все подробности происшествия и тщательно 
осмотрите детали. В большинстве случаев удается обойтись без их замены. Од- 
нако если заклинивание произошло там, где находятся поршневые кольца, то их 
•или поршень придется заменить. Кольца завальцовываются в своих канавках, и 
извлечь их без поломок почти невозможно. 

Задиры на поршне удаляют при помощи надфиля или бархатного напильника. 
Можно воспользоваться и мелкой наждачной бумагой, но при этом есть опас- 
ность, что наждачная пыль попадет в двигатель, поэтому изолировать его надо 
особенно тщательно. Обработку ведут осторожно и равномерно. Достаточно снять 
совсем небольшой слой, не более 0,1 мм. Перед сборкой все обработанные участки 
не забудьте промыть бензином. 

При сильном заклинивании следы могут остаться и на зеркале цилиндра в 
виде налипшего на него слоя алюминия. Удалить его можно при помощи 
шабера или острого ножа. При этом старайтесь не повредить зеркало цилиндра. 
После сборки первое время рекомендуется ездить осторожно, скорость повышать 
постепенно, как при обкатке. Правильно обработанные поршень и цилиндр будут 
работать че хуже, чем новые. 



Окончание. Начало — на стр. 8 


— Что принципиально нового внесли 
создатели КамАЗа в конструкцию авто- 
мобиля? 

— Машин, подобных КамАЗу, в стране 
еще не было. Это первый и, надо ска- 
зать, удачный опыт создания семейства 
автомобилей повышенной грузоподъем- 
ности с максимальной нагрузкой на ось 
менее 6 тонн, — а попросту говоря, тя- 
желовозов для дорог группы «Б». К то- 
му же это первый дизельный грузовик 
группы «Б». И вряд ли стоит здесь под- 
черкивать, что дизельные двигатели в 
эксплуатации значительно экономичнее 
бензиновых и выделяют менее токсич- 
ные газы. 

Высокая удельная мощность (более 
8 л. с./т) и плавный ход (а это результат 
применения совершенной подвески) по- 
зволяют значительно быстрее двигаться 
по любым дорогам. Результат — высо- 
кая производительность. 

На этом автомобиле вопросы безопас- 
ности решены на самом современном 
уровне. Посудите сами: система пневма- 
тических тормозов имеет раздельные 
контуры на переднюю ось, на заднюю 
тележку и отдельно на прицеп. Плюс 
стояночный пневматический тормоз. И 
аварийный и моторный тормоза, о ко- 
торых вам, наверно, говорили испытате- 
ли. И это еще не все. Блокируемый меж- 
осевой дифференциал для уменьшения 
буксования на скользкой дороге. 

Безопасность конструкции тесно пере- 
плетена с решением вопросов эргономи- 
ки — организации рабочего места води- 
теля и облегчения его труда. Это не 
только легкий и удобный руль с гидро- 
усилителем, не только усилитель в при- 
воде сцепления, но и посадка водителя, 
размещение по научным рекомендаци- 
ям приборов и контрольных ламп на па- 
нели, снижение шумности в кабине и 
многое другое. Возьмите хотя бы сиденье 
водителя. Оно регулируется и по рас- 
стоянию от руля, и по высоте, и по уг- 
лу наклона спинки. Подушка сиденья 
снабжена самостоятельной системой под- 
вески, и жесткость ее тоже можно ме- 
нять — в зависимости от веса водителя. 

— Хотелось бы получить представле- 
ние о масштабах работы по доводке 
КамАЗов на основе данных испытаний. 

— О размахе этой работьі говорит хо- 
тя бы то, что уже построено более трид- 
цати образцов грузовика. Это немало. 
Ясно, что на тридцати машинах легче вы- 
явить дефекты и недочеты конструкции 
и устранить их до начала производства, 
чем на трех-четырех. Сегодня все наши 
опытные КамАЗы пробежали в общей 
сложности более полутора миллионов ки- 
лометров. И не только здесь, на полиго- 
не. Их испытывали в Туркмении и на Ура- 
ле, в горах Крыма и Кавказо, в средней 
полосе России, зимой и летом. Теперь, 
после внесения поправок в конструк- 
цию, ее доводки, можно смело сказать, 
что народное хозяйство получает се- 
мейство отличных высокопроизводитель- 
ных автопоездов и автомобилей. 

Это не значит, что мы не видим до- 
полнительных ресурсов улучшения 
КамАЗов. Они кроются, прежде всего, 
в повышении качества изделий смежных 
производств. 

Мы прощаемся с полигоном. Из-за де- 
ревьев доносится нарастающее урчание 
мощного дизеля. Испытания новых ма- 
шин продолжаются. 
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МАЯТНИКОВЫЙ РЫЧАГ 

НА «ЗАПОРОЖЦЕ-965» 

ВАРИАНТЫ РЕКОНСТРУКЦИИ 


«Запорожцы* старых выпусков, несмотря на солидный возраст, служат еще 
верой и правдой. И все же с годами все больше одолевают их владельцев забо- 
ты по восстановлеяню изношенных узлов и деталей. Одна «из самых злободнев- 
ных — маятниковый рычаг передней подвески ЗАЗ-9вб. Как реконструировать 
этот узел, чтобы увеличить его долговечность и упростить обслуживание (разу- 
меется, не в ущерб надежности)? На новых моделях «966» и «968* маятниковый 
рычаг изменен, но он невзаимозаменяем со старым. 

6 «Клуб «Автолюбитель» поступило немало предложений от владельцев «за- 
порожцев-965», которые сами переделали рычаг, в течение ряда лет испытывали 
свою конструкцию и с полным правом рекомендуют ее читателям журнала. 

Среди них есть сравнительно простые и весьма сложные. Для реализации од- 
них требуются стандартные материалы и обычные слесарные приспособления, для 
других — специальные стали и станки. 

Предоставляя слово авторам наиболее интересных решений, мы полагаем, что 
члены «Клуба» смогут выбрать самый подходящий для них вариант, а может 
быть, комбинацию их. В случае, если возникнут вопросы и потребуется дополни- 
тельная информация, можно обращаться к авторам, адреса которых мы сообща- 
ем ниже. Итак... 


Предложение первое. О нем расска- 
зывает автор Л. КОСТБЛБЦКИИ 
(Минск). 

Настоящий автолюбитель следит за 
состоянием своей машины. Он не оста- 
вит без внимания неисправность или 
нарушение регулировки. Люфт в узле 
втулка — рычаг «маятника» рулевой 
трапеции — весьма неприятный и, к 
сожалению, частый повод для волнений 
владельцев «Запорожца-9в5». 

На своем автомобиле я реконструи- 


ровал этот узел, использовав ролико- 
вые подшипники 7202. Вот уже че- 
тыре года (пробег — более 60 тысяч 
километров) маятниковые рычаги не 
доставляют мне хлопот. За это время 
потребовалась оідна регулировка и че- 
тыре (раз в год) смазки обычным со- 
лидолом. 

Сущность переделки ясна из чер- 
тежей (рис. 1). Все дополнительные де- 
тали (крышка 1, корончатая гайка 2, 
обоймы 3 я 4 , чашка б) изготовлены 


на токарном станке из стали 45 без 
какой-либо термической обработки. 

В оси 9 рычага прюсверлнте отвер- 
стие для шплинта 2,0Х*25 мм и прове- 
дите дополнительную обработку маят- 
никового рычага 8. Ось 9 рычага для 
посадки подшипников надо проточить 
до 16 мм и отшлифовать. 

Предложение второе. Оно принадле- 
жит Л. ИВАНОВУ (Москва). 

Я знаком с тем, что сделал Косте- 
лецкий. Это интересное предложение. 
Но мне кажется, что можно смонтирю- 
вать рычаг и на шарикоподшипниках. 
Между прочим, я пробовал ставить 
рычаг сначала на конические бронзо- 
вые втулки. Такая конструкция рабо- 
тала удовлетворительно, и все же я 
потом склонился «в пользу шариковых 
подшипников (рис. 2). Ннжшій 7 — 
полузакрытого или закрытого типа. 
Хорошо подходят № 60202 иля 

№ 80202 (оба размерами ІбХЗбХ 
ХІ1 мм по ГОСТ 7242 — 54). Открытые 
подшипники тут ставить не стоит — 
потребуется дополнительная защита от 
грязи. Сверху можно поставить такой 
же подшипник или же № 7000102 или 
202 . 

Предварительная работа сводится к 



бпрорез^ 









Рис. 1; 1 — крышка; 2 — гайка; 3 — верхняя обойма; 4 — нижняя обойма; 5 — 
чашка; 6 — шплинт; 7 — подшипник; 8 — головка маятникового рычага; 9 — ось 
рычага. 








тому, что протачивают и отшлифовы- 
вают ось до диаметра 15 мм под плот- 
ную посадку подшипников. Головки 
10 рычагов дополнительно обрабатыва- 
ют в соответствии с эскизом. 

Новые детали — верхняя 5 и ниж- 
няя 9 обоймы подшипников, грязеза- 
щитный колпачок 1 со стопорной ско- 
бой 11, две гайки 2 и 3 из стали 45, 
уплотнительное кольцо 12 размером 
50X36X4 мм из маслостойкой рези- 
ны, а также дистанционная шайба 8. 

Оборка. Обоймы 5 и 9 запрессовы- 
ваются в головку рычага 10. В хвосто- 
вике верхней о^ймы через отверстие 
для пресс-масленки (в головке рычага) 
сверлят сквозное отверстие диаметром 
2 мм (на эскизах оно не показано). 
Подшипники запрессовывают в обой- 
мы, рычаг насаживают на ось 6, за- 
жимают гайкой 3 и контргайкой 2. На 
верхнюю обойму надевается грязеза- 
щитный колпачок 1 с уплотнительной 
прокладкой 12 и закрепляется стопор- 
ной скобой 11. 

При сборке узел набивают солидо- 
лом или смазкой ЦИАТИМ-201 и пе- 
риодически (раз в сезон) шприцуют. 

Предложение третье. Существо его 
излагает автор А. ТОРИМ (Таллин). 

Что ж, уже предложены варианты и 
на шариковых, и на роликовых под- 
шипниках. Не было только на иголь- 
чатых. 

Рекомендуемая мною конструкция, 
безусловно, не проста. Тут уж не обой- 
дешься одним токарным станком. За- 
то сложность переделки окупается от- 
личными эксплуатационными качест- 
вами и надежностью. Основное кон- 
структивное изменение узла — совер- 
шенно новые кронштейны 3 маятнико- 
вых рычагов (рис. 3), новые резьбовые 


пальцы 4 и игольчатые карданные под- 
шипники 6. 

На чертеже даны основные раз- 
меры кронштейна и принципиаль- 
ная схема конструкции. Посколь- 
ку отверстие в маятниковом рыча- 
ге изношено, я его растачиваю, 
нарезаю в нем резьбу. Такую же резь- 
бу делаю на пальце 4. Его точу из 
стали 12ХНЗА, поверхность цементи- 
рую и шейки, по которым работают 
подшипники, шлифую под размер 
16,3 — 0,012 мм. Кронштейн 3 — са- 
мая сложная деталь нового узла — ее 
фрезерую из стали 45. 

Палец 4 вворачивается в маяттіко- 
вый рычаг 5, потом надеваются резино- 
вые уплотнительные кольца 2 и ниж- 
ний игольчатый подшішник 6. Я уста- 
новил на своем 4 Запорожце» подшип- 
ники № 704902. Подойдут и 

704902К5, применявшиеся на 
ЗАЗ-966В до 1968 года. Они всего на 
1 мм ниже. Насколько хуже, но также 
могут быть приспособлены подшипни- 
ки 704702К, которые ставят на ЗАЗ 
сейчас. Они выше на 4 мм, что нужно 
учитывать при конструировании крон- 
штейна 3. 

Теперь установите палец 4 с ниж- 
ним подшипником в гнездо кронштей- 
на 3, сверху наденьте верхний подшип- 
ник и зафиксируйте оба стопорными 
кольцами 1. 

Остается установить кронштейн на 
место и надежно затянуть болты. 

Предложение четвертое. Оно поступи- 
ло от Б. АЛЕКСЕЕВА (Витебск). 

На мой взгляд, все названные вари- 
анты надежны, но сложноваты. Мое 
предложение значительно проще. Я 
произвел ремонт узла маятникового ры- 


чага, когда в этом соединении появи- 
лись большой люфт и эллипсная выра- 
ботка пальца. Для этого не понадоби- 
лись сложная технология, дефицитные 
материалы. Потребовался всего лишь 
токарный станок. Вначале я проточил 
палец маятникового рычага до исчез- 
новения эллипса. Конец пальца обра- 
ботал, как показано на рис. 4, и наре- 
зал резьбу (отверстие для шплинта 
сверлил в самом конце сборки, когда 
гайка б была затянута). 

Резьбовую втулку 2 проточил, оста- 
вив припуск под развертку, после чего 
ввернул в рычаг и затянул. Новая де- 
таль — втулка 3 сделана из бронзы. 
При этом внутренний диаметр втулки 
выбирается по размеру пальца, после 
его обработки, с расчетом на прессо- 
вую посадку. Наружный же диаметр 
на этом этапе ра^ты должен быть 
22 — 24 мм, иначе втулка может лоп- 
нуть при посадке на палец. 

Запреосовываем бронзовую втулку 
на место, затем, вновь зажав палец в 
центрах станка, протачиваем ее под 
размер развертки, которой обрабаты- 
валась резьбовая втулка 2. Еще две 
новые детали — шайба 4 и гайка 5 
также выточены из бронзы. 

После этого следует сборка. Шайбу 
4 надеваем на палец 1 с напрессован- 
ной и обработанной втулкой 3. Палец 
вставляем в резьбовую втулку 2, сто- 
порим шайбу 4, чтобы она не враща- 
лась с рычагам, наворачиваем на резь- 
бовой конец пальца 1 тайку б и затя- 
гиваем ее. Остается просверлить от- 
верстие и зашплинтовать гайку. 

Смазка, как и раньше, поступает че- 
рез пресс-масленку. Если в процессе 
эксплуатации появится люфт, нужно 
подтянуть и вновь зашплинтовать гай- 
ку 5. 



Рис. 2: 1 — грязезащитный колііачок; 2 — контргайка; 3 — гайка; 4 — оерхиий 
по/^шипиик; 5 — верхняя обойма; 6 — ось рычага; 7 — нижний подиіипник; Й -- 
Шайба; 9 — нижняя обойма; 10 — головка маятниііового рычага; 11 — стопорная 
скоба; 12 — уплотнение. 
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Рис, Зі 1 — стопорное кольцо; 2 — » сальник; 3 — 
нронштейи: 4 — пэлец; 3 — рычаг: § — подшипник. 





Рис, 4; 1 обработка рычага пальца; 
2 обработка розьбооой втулки; 3 — 
бронзовая втулка; 4 шайба; 5 — гайка. 


Адреса иыиров предложении; 

Л. Костелецкий — Мяыск-9, ул. Ста- 
хановская» 24, кв. 7. 

Л. Иванов — хМосква, Ж-642, ул. 
Юных леі'Гиндев, 69, корп. 2. кв. 36. 

Л. Торим — Таллин, ул. Мяхэ, 17, кв. 2. 
Е. Алексеев — Витебск, ул. Урицко- 
го, 5, кв. 1. 


Оцепить достоиистиа и недостатки че- 
тырех предложений мм попросили спе- 
циалиста — заведующего сектором лег- 
ковых автомобилей Научно-исследова- 
тельского автомобильного и автомотор- 
ного института (НАМИ) Владимира хѴн- 
д ресвича МИРОНОВА. 


Все рассмотренные предложения в принципе могут быть пр'^менены. Но они, 
конечно, не равноценны по сложности выполнения. А именно ^то прежде всего 
следует и.меть в виду при оценке данных конструкций. 

Наибольшего внимания, несомненно, заслуживают несложные и достаточно 
надежные конструкции Л. Иванова (на шариковых подшипниках) и Е. Алек- 
сеева (простая втулка). Тем, кто остановится на этих вариантах, надо только 
позаботиться о защите от грязи и влаги. Скажем, в разработке Л. Иванова стоит 
применить сверху узла такие же, как и снизу, закрытые подшипники. 

Вариант рычага на конических подшипниках (Л. Костелецкий) также вполне 
приемлем, но несколько сложнее в «производстве». Тем, кто выберет его, также 
советую позаботиться о надежной грязезащите. 

То, что предлагает А. Торим (карданные ♦иглы»), можно рассматривать лишь 
как пример наивысших возможностей автолюбителя. Узел получился хотя и 
надежный, но весьма и весьма сложный. Здесь нужно и солидное станочное 
оборудование и специальная термообработка. А это далеко не всем под силу. 
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мы едем на 


»жигѵлях« 


За месяц наш автомобиль прошел 
более четырех тысяч километров, и 
спидометр начал отсчет сороковой 
тысячи общего пробега. Никаких не- 
приятностей он не доставлял, если не 
считать двух случаев внезапной оста- 
новки двигателя. Первый раз это про- 
изошло на загруженном перекрестке, 
когда долго ждали зеленого сигнала 
светофора. Двигатель работал на холо- 
стых оборотах и вдруг заглох. Попыт- 
ки пустить его стартером при разных 
положениях дроссельной заслонки ус- 
пеха не имели. Пришлось откатить ма- 
шину к тротуару и заняться поисками 
неиаправности. 

В поездках изредка случалось нам 
наблюдать такую картину. Сиротливо 
стоят на обочтгне или у тротуара ♦Жи- 
гули». Поднят капот. Над двигателем 
склонился полный тревоттс владелец 
машины. Что произошло? 

Теперь мы сами оказались* в таком 
положении. Забегая вперед, скажем; 
известный опыт быстро по.мог найти 
причину неполадки и продолжить 
путь. Но сколько молодых автолюбите- 
лей, не знакомых еще с приемами пу- 
тевой диагностики и устранения неис- 
правностей, при первой же осечке впа- 
дают в панику и ищут постороннюю 
помощь, даже когда на это приходит- 
ся тратить многие часы. 

В первую очередь, мы посоветовали 
бы им обратиться к седьмому номеру 
нашего журнала за прошлый год и 
скопировать опубликованную там таб- 
лицу ♦ Путеводитель по неисправно- 
стям». Изучите ее — и не умозритель- 
но, а практически, на своем автомоби- 
ле. Всегда возите с собой. В некоторых 
ситуациях она может оказать неоце- 
нимую помощь. Обнаруженная на на- 
шем автомобиле неисправность — яв- 
ление не столь уже редкое. На слу- 
чай, если с ним придется столкнуться 
и другим, мы и решили рассказать, 
как нашли и устранили причину ‘оста- 
новки, не опуская деталей, которые 
опытным водителям покажутся азбуч- 
ными. 

Двигатель в пути обычно умолкает 
по двум причинам; когда в цилинд- 
ры не поступает рабочая смесь или 
когда на свечах пропадает искра. Ча- 
ще преподносит сюрпризы система за- 
жигания, поэтому с нее и начинают 
поиск. Из крышки распределителя мы 
вынули центральный провод, поднес- 
ли его на 3 — 5 мм к корпусу («.мае- 
















се») и включили стартер — искры 
между проводом и корпусом не появи- 
лось. Зная, что она образуется в мо- 
мент размыкания контактов прерыва- 
теля, сняли крышку распределителя и 
осмотрели их. На контактах были вид- 
ны следы масла, которое, как извест- 
но, может играть роль изолирующей 
пленки. Так оно и случилось. Стоило 
вставить между контактами кусочек 
плотной гладкой бумаги и протереть 
их, как «вернулась» искра. Двигатель 
удалось пустить сразу. 

Однако мы допустили небреж- 
ность — не убрали все масло из поло- 
сти прерывателя, за что были наказа- 
ны через несколько дней. Кстати, вто- 
рая остановка произошла у нас в ве- 
чернее время. Установить причину ее 
помогла переносная лампа с магнит- 
ной присоской, которую мы примени- 
ли в качестве пробника. Ее выпускает 
Московский электроремонтный завод. 
Пользуясь случаем, хотим поблагода- 
рить предприятие за очень удобную и 
часто необходимую в пути «перенос- 
ку» (о ней сообщал журнал в № 3 за 
это'г год). 


Коль речь у нас зашла о внезапном 
отказе двигателя, назовем и другие 
причины. Например, ненадежное сое- 
динение провода, подходящего к пру- 
жине подвижного контакта, с наконеч- 
ником (бывает, в нем зажата только 
изоляция); грязь на проводах высоко- 
го напряжения, по которым ток ухо- 
дит на массу; смещение при установ- 
ке катушки зажигания, когда вывод 
провода высокого напряжения нахо- 
дится слишком близко к корпусу. 

На станции гарантийного ремонта 
№ 10 в Москве нам показали одну ка- 
тушку (см. фото). Она доставила массу 
неприятностей владельцу «Жигулей». 
Крышка ее была покрыта слоем отло- 
жений, который образовал токопрово- 
дящий мостик -между центральным и 
боковым выводами. Из-за утечки тока 
по этому пути на крышке образова- 
лась трещина, и катушка полностью 
вышла из строя. Явление это, не столь 
уж и частое, свидетельствует, однако, 
о важности требования, кажущегося 
многим банальным, — содержать все 
приборы в чистоте. 

Очередное сообщение о редакцион- 


ступное для выполнения приспособле- 
ние (рис. 1). К крышке лючка горло- 
вины бензобака привернута двумя 
болтами скоба, в которую через отвер- 
стие введен конец троса диаметром 2 — 
3 мм и заделан в ней расплющенным 
отрезком трубки. Если не хотите нару- 
шать наружную поверхность крышки, 
можно приделать к ней скобу (рис. 2), 
как советует В. Котов из Воронежа. 
Концы скобы вставляются в пазы, 
вырезанные для нее в отбортовках 
крышки, и расклепываются. 

Итак, приступаем к монтажу «запи- 
рающейся крышки» (см. рис. 1). Пла- 
стину 10 с приваренными к ней труб- 
кой 5 длиной 180 мм и упором 8 кре- 
пим к стяжному хомуту бака, заменив 
в нем болт шпилькой 7. В резиновом 
чехле, закрывающем люк изнутри, де- 
лаем отверстие и протягиваем через не- 
го трос в трубку. Умеренно натянув 
трос, делаем на нем отметку по упору, 
а затем закрепляем на этом месте ог- 
раничитель 9 (сплющиваем на тросе 
кусочек трубки). На свободный конец 
троса ставим какую-нибудь рукоятку, 
чтобы было удобно браться за него, 
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Рис. I. Устройство для запирания лючка горловины бензоба- 
ка (вид сверху): 1 — крышка лючка; 2 — трубка заделки конца 
троса; 3 — скоба; 4 — трос; 5 — трубка (материал — сталь, 
диаметр 16 мм); 6 — винт М5 с двумя гайками; 7 — шпилька 
Мб (длина 55 мм) и три гайки; 8 — упор (диаметр 12 мм); 9 — 
ограничитель; 10 — пластина толщиной 3 мм; 11 — болт Мб 
с гайкой. 



Рис. 2. Крепление ско- 
бы к крышке: 1 — крыш- 
ка; 2 — скоба. 




Катушка зажигания, у 
которой ток высокого на- 
пряжения шел от цент- 
рального к боковому вы- 
воду по образовавшейся 
из-за грязи дорожке 
(светлая полоска). 



На этот раз масло, сгорев на кон- 
тактах, образовало твердую пленку, 
удалить которую удалось лишь надфи- 
лем. Кстати, именно из-за масла иног- 
да происходит то, что называют «под- 
горанием контактов». Поэтому совету- 
ем периодически, хотя бы после пробе- 
га в 10 000 километров, промывать их, 
а также полость прерывателя ацето- 
ном или чистым бензртом. Нужно со- 
блюдать осторожность при смазке очи- 
стителя кулачка. С его фетровой по- 
верхности излишек масла может по- 
пасть на контакты. 


ном тесте «Жигулей» мы завершаем 
ответом на многочисленные вопросы 
владельцев «Жигулей»: как защитить 
горловину бензобака. Этим озабочены 
главным образом те, кто вынужден 
хранить машины во дворах и на ули- 
цах, где они часто становятся объек- 
том «изучения» любознательными 
мальчишками. 

Для «безгаражников» мы и публи- 
куем совет автолюбителя В. В. Рагози- 
на (620046, г. Свердловск, С-46, ул. 
Орджоникидзе, 27, кв. 22), который 
предлагает сравнительно простое н до- 


или так же расплющиваем отрезок 
трубки. Теперь, чтобы открыть крыш- 
ку лючка, надо открыть багажник и, 
потянув трос назад и вверх, вывести 
его из прорези упора. 

Запирающаяся пробка бензобака 
или крышка с замком нужны не всем. 
Но для тех, кто хотел бы их приобре- 
сти, надо наладить производство та- 
ких деталей. Думаете^, найдется не 
одно предприятие, которое возьмется 
за это дело. 

В. СИНЕЛЬНИКОВ. 

инженер 
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ОТ «СЕЛЕНЫ» 

К «АВТОМАТИКУ» 


Два года назад в городе Серпухове было продано несколько десятков мопедов 
неизвестной до того марки «Селена», внешне они походили на львовскую «Верхо- 
вину», но при первом же, беглом осмотре бросалось в глаза отсутствие... коробки 
передач. Ее заменило устройство, называемое вариатором. Оно намного упрощает 
управление машиной. Достаточно пустить двигатель, повернуть ручку «газа» — и мо- 
пед тронется с места. С помощью той же ручки можно регулировать скорость, а 
для остановки достаточно повернуть ее в обратную сторону и нажать на тормоза. 
Таким образом, нет необходимости выключать сцепление и переключать передачи. 

Опытно-промышленная партия этих машин была выпущена здесь же, в Серпу- 
хове, Всесоюзным научно-исследовательским институтом мотоциклетной промыш- 
ленности, который просил первых владельцев «Селены» сообщить институту свое 
мнение о машине, высказать замечания и предложения по улучшению конструкции. 

Собранный материал позволил специалистам сделать вывод: мопед с вариатором 
успешно сдал экзамен и может быть рекомендован к серийному производству. Уже 
в этом году Львовский мотозавод намерен начать выпуск преемника «Селены» — 
мопеда «Автоматик», а Шяуляйский завод «Вайрас» силового агрегата для него. 

О нем-то и пойдет речь в публикуемой статье конструктора ВНИИМотопрома 
Ю. МЛРТЫХИНЛ. 


МОПЕДЫ 
С ВЛРИЛТОРНОЙ 
ПЕРЕДАЧЕЙ 


Силовая передача с клиноременным 
вариатором, автоматически меняющим 
передаточное отношение трансмиссии в 
зависимости от нагрузки двигателя, по- 
зволяет наиболее полно использовать 
его мощность. В результате существен- 
но упрощается управление машиной — 
отпадает надобность в педали сцепления 
и рычаге переключения передач. Этим и 
объясняется наблюдаемый за последнее 
время в ряде стран интерес к транс- 
портным средствам с вариатором. Преж- 
де всего это коснулось мопедов. Фран- 
цузская фирма «Мотобекан» на протя- 
жении пяти лет выпускает 500 000 таких 
мопедов в год. Налажено их производст- 
во в ЧССР и ГДР (см. «За рулем», 1971, 
№ 5). Гораздо реже применяются кли- 
ноременные вариаторы с двигателями 
мотоциклов большой мощности, хотя 
принципиально нет причин, которые мог- 
ли бы сдерживать расширение сферы их 
использования. Стоит в связи с этим на- 
помнить хотя бы о таких транспортных 
средствах с вариатором, как автомоби- 
ли голландской фирмы ДАФ, имею- 
щие двигатели мощностью до 45 л. с., 
или выпускаемые в ОНА и Канаде сне- 
гоходы-мотонарты с двигателями до 
30 л. с. 

Наибольшее распространение среди 
конструкций клиноременных вариаторов 
получила схема с двумя раздвижными 
шкивами. Разберем ее (рис. 1). На левой 
цапфе коленчатого вала установлен ве- 
дущий шкив вариатора с неподвижным 


Рнс. 1. Схема наиболее распространенного клиноременного вариатора: 
1 — подвижный диск ведутцего шкива; 2 — сцепление; 3 — центробежный 
регулятор; 4 — клиновой ремень; 5 — неподвижны^ диск ведущего шкива; 
о — поршень двигателя; 7 — коленчатый вал; 8 — вал ведомого шкива; 
9 — опорный диск; 10 — пружина; 11 — подвижный диск; 12 — непод- 
вижный диск, 

Рнс. 2. Силовой агрегат мопеда «Селена»: 1 — шарик; 2 — лепесток; 
3 — колодка; 4 — пружина; 5 — барабан; 6 — управляющий диск; 7 — 
цапфа коленчатого вала; 8 — болт; 9 — распорная втулка; 10 — ось; 11 — 
масленка; 12 — ступица; 13 — винт; 14 — пружина; 15 — кожух; 16 — 
палец; 17 — ступица ведомого шкива; 18, 19 — подвижные диски ведомо- 
го шкива; 20 — неподвижный диск; 21. 22 — подвижные диски ведущего 
шкива; 23 — ступица ведущего шкива; 24 — сепаратор. 
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5 и подвижным 1 дисками. Перемеще- 
ния диска 1 в осевом направлении вызы- 
вают изменения ширины канавки шкива, 
и ремень переходит на больший или 
меньший диаметры шкива, меняя этим 
передаточное число вариатора. Посколь- 
ку длина ремня и межцентровое рассто- 
яние между коленчатым валом и валом 
8 ведомого шкива остаются неизменны- 
ми, переход ремня на больший диаметр 
ведущего шкива должен сопровождать- 
ся его перемещением на меньший диа- 
метр ведомого. Для этой цели послед- 
ний также имеет подвижный 11 и непо- 
движный 12 диски. 

Перемещениями подвижного диска 
ведущего шкива (и, стало быть, иэмене- 


гат (справа). 

нием передаточного числа) управляет 
центробежный механизм. Поэтому веду- 
щий шкив называют еще управляющим. 
Из-за конструктивных трудностей пока 
не было случая, когда бы управляющим 
шкивом являлся ведомый, хотя такое ре- 
шение целесообразно в некоторых отно- 
шениях. 

Чтобы ведомый шкив обеспечил пере- 
дачу определенного окружного усилия 
и «следил» за перемещениями подвиж- 
ного диска 1 ведущего шкива, в конст- 
рукции предусмотрена пружина 10 (или 
несколько пружин). Нажимая на подвиж- 
ный диск 11, она стремится сблизить его 
с неподвижным 12. Регулируя усилие на- 
жимной пружины, можно менять вели- 
чину максимального крутящего момен- 
та вариатора. Наибольшее передаточное 
число он имеет при невращающихся 
шкивах. По мере повышения оборотов 
оно уменьшается вместе с величиной пе- 
редаваемого усилия. Это ведет к паде- 
нию коэффициента полезного действия 
(к. п. д.) до уровня, который ниже, чем 
у обычной, ступенчатой коробки, и, как 
следствие, — к большему расходу топли- 
ва. Правда, теоретически у двигателя с 
вариатором расход топлива может быть 
ниже, чем у двигателя с коробкой пере- 
дач, но для этого необходим довольно 
сложный механизм. Простой центробеж- 
ный регулятор, которым снабжена «Се- 
лена», не приспособлен для этого. 

Если же сравнивать усилия, подводи- 
мые и колесу мопеда, то на режиме мак- 
симальной мощности двигателя преиму- 


щество будет на стороне вариатора. Это 
наглядно подтверждается практикой: 
«Селена» поднимается я гору с большей 
скоростью, чем серийная «Верховина», 
хотя двигатели у них одинаковые. 

Для устранения возможного перекоса 
плоскостей, в которых работает ремень 
на шкивах, подвижные диски выполня- 
ются, как правило, накрест лежащими 
(диски 1 и 11 на рис. 1 раслоложены 
по разные стороны от ремня). Это позво- 
ляет полностью устранить перекос рем- 
ня на шкивах только при симметричном 
регулировании передаточного числа на 
повышение и понижение от единицы. 

В вариаторе «Селены» для устранения 
перекоса конструкторы применили дру- 


гое решение (рис. 2). Ведомый шкив 
снабжен подвижным правым диском 19, 
а ведущий шкив вариатора выполнен с 
двумя подвижными дисками 21 и 22. Ве- 
личины их перемещений выбраны таки- 
ми, что позволяют плоскости, ■ которой 
находится ремень на ведущем шкиве, в 
точности копировать ее осевые переме- 
щения на ведомом. 

Слева от подвижных дисков располо- 
жен сепаратор 24 центробежного регу- 
лятора, напрессованный на ступицу 23. В 
пазах сепаратора, выполненных под уг- 
лом к плоскости, перпендикулярной оси 
шкива, находятся четыре шарика 1. Они 
управляют перемещениями дисков 21 и 
6, которые четырьмя выступами со спе- 
циальной профилированной поверхно- 
стью примыкают к шарикам центробеж- 
ного регулятора. Правый, подвижный 
диск 22 перемещается вместе с управ- 
ляющим диском 6, расположенным сле- 
ва от сепаратора, поскольку они связа- 
ны четырьмя стяжными болтами 8 с рас- 
порными втулками 9. 

Ступица 23 ведущего шкива вариато- 
ра установлена на цапфе 7 коленчатого 
вала двигателя на двухрядном игольча- 
том подшипнике. Удерживать смазку в 
полости подшипника со стороны двига- 
теля помогает втулке из железографита, 
а с другой стороны — резиновый саль- 
ник. 

Усилие от двигателя при трогании и 
движении мопеда передается посредст- 
вом стартового сцепления, а при пуске 
двигателя — посредством пускового. 


Стартовое сцепление расположено на 
барабане 5г закрепленном на конусе 
цапфы коленчатого вала двигателя. К 
барабану приклепаны одним концом ле- 
пестки из стальной пружинной ленты, 
изогнутые по радиусу, несколько мень- 
шему его наружного радиуса. На дру- 
гом конце лепестков приклеены наклад- 
ки из фрикционного материала. Благода- 
ря зазору между наружными поверхно- 
стями накладок и внутренним диамет- 
ром периферийной цилиндрической час- 
ти сепаратора 24 при малых скоростях 
они вращаются независимо. По мере же 
увеличения оборотов коленчатого вала 
лепестки под действием центробежной 
силы прижимаются к сепаратору, пере- 
давая вращение ведущему шкиву. 

Второе сцепление — пусковое — пред- 
ставляет собой две литые колодки 3. 
Они могут поворачиваться под действи- 
ем центробежных сил на осях 10, за- 
крепленных в сепараторе центробежно- 
го механизма. При пуске двигателя ко- 
лодки «раскрываются» и их фрикцион- 
ные накладки вступают в контакт с 
внутренним диаметром барабана сцепле- 
ния, позволяя таким образом прокручи- 
вать коленчатый вал двигателя. Колодки 
сцепления стягиваются к центру шкива 
двумя пружинами 4. При движении мо- 
педа оба сцепления — пусковое и стар- 
товое — работают совместно. 

Следует обратить внимание на то, что 
при пуске двигателя и при движении 
мопеда относительное вращение бара- 
бана вокруг колодочного сцепления 
происходит в разных направлениях. Ста- 
ло быть, силы трения действуют на на- 
кладку колодки тоже в разных направ- 
лениях: в первом случае, помогая пово- 
рачивать колодку к барабану, они спо- 
собствуют надежному контакту, в во 
втором,— несколько отжимая ее, умень- 
шают действие центробежных сил. Та- 
ким образом обеспечивается надежный 
пуск двигателя при малых оборотах ко- 
ленчатого вала, плавность включения 
сцепления и движение без рывков. 

При пуске двигателя усилие от педа- 
лей передается посредством цепи на 
колесо, от него цепной передачей на 
ведомый шкив, расположенный на кон- 
це валика педалей и далее ремнем ва- 
риатора через пусковое сцепление к ко- 
ленчатому валу. 

Ступица 17 ведомого шкива вариато- 
ра, выполненная заодно со звездочкой 
цепной передачи, несет на себе посажен- 
ную на шлицах ступицу 12 с приварен- 
ным диском 20 шкива. Ступица подвиж- 
ного диска 18 имеет возможность пере- 
мещаться по внешней поверхности сту- 
пицы 12. К подвижному диску 19 прива- 
рено шесть пальцев 16 с пружинами 14, 
проходящих в отверстия диска 20. Три 
пальца из шести проходят через втулки и 
служат для равномерного распределе- 
ния усилия. 

Осевые перемещения шкива на валу 
ограничивает рама мопеда и шатун ле- 
вой педали. 

Долговечность вариатора (исключая 
ремень) находится в прямой зависимости 
от долговечности основного узла — ве- 
дущего шкива, которая, по данным испы- 
таний, в 1,5 раза превышает пробег до 
капитального ремонта двигателя Ш-52. 
Значительно интенсивней изнашивается 
приводной клиновой ремень. Средняя 
ходимость ремней составляет 2 тысячи 
километров пробега. У новых экспери- 
ментальных образцов она достигает 3— 
3,5 и даже 5 тысяч километров. 
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АВТОМОБИЛИ 
ДЛЯ СПОРТА 




Ралли — один из наиболее распростра. 
иенных в нашей стране видов соревнова- 
ний. Наиболее успешно как во всесо- 
юзных, так и в международных ралли 
выступают «москвичи-412» (слева) и 
«жигули» ВАЗ-2101 (справа). В зависимо- 
сти от рабочего объема двигателя серий- 
ные легковые автомобили, предназначен- 
ные для соревнований в СССР, делятся 
на три класса: I — до 1300 смз (маши- 
ны ЗАЗ-966. ЗАЗ-968, ВАЗ-2101); II — 
свыше 1300 и до 1600 смЗ («Москвич'412», 
«Москвич-408», ВАЗ-2103); ІИ — свыше 
1600 и до 2500 см3 (ГАЗ-21 и ГАЗ-24). 



В кольцевых гонках помимо серийных легковых автомобилей широко 
используются гоночные машины разных формул. Формула 1 — это авто- 
мобили с двигателем рабочим объемом до 3000 см- («Эстония-14» «Моск- 
ВИЧ-Г5М»). 

Машины формулы 2 («Эстония-16М») снабжаются двигателями от серий- 
ных автомооилеи (например. «Москвич-412») рабочим объемом до 1600 см^- 

серийного автомобиля; собственный вес не больше 

440 кг. 

К формуле 3 относятся автомобили «Эстония-9М» и «Эстония-і8М» с мо- 
торами от серийных легковых автомобилей (ВАЗ-2101, «Вартбург-353») ра- 
бочий объем которых не превышает 1300 смЗ; собственный вес не больше 
44и кг. 

Машины формулы 4 («Эстония-1 5М») снабжаются двигателями отечест- 
венных серийных мотоциклов, рабочий объем которых не превышает 

Автомобили всех формул в обязательном порядке оснащаются дугами 
безопасности, привязными ремнями с креплением в трех точках, раздель- 
ным приводом передних и задних тормозов, системой пожаротушения вы- 
ключателем массы в системе электрооборудования. Все эти устройства 
предназначены для повышения безопасности в ходе соревнований 

Машины формул 2, 3 и 4 выпускаем серийно Таллинский авторемонт- 
ный завод по 50 штук в год. Отдельнбіе образцы гоночных автомобилей 

спортсмены. Здесь представлены «Москвич-Г5М>» 
(N^ 111), «ЭСТОНИЯ-15М» (М« 3) и «Эстония-16М» (N8 11). 






Для установления рекордов скорости в СССР строятся спе- 
циальные гоночные автомобили. Они делятся на восемь групп. 
Наиболее распространены из них машины с поршневыми мо- 
торами и газовыми турбинами. Первые — в зависимости от ра- 
бочего объема двигателя — делятся на 11 классов, а вторые — 
по весу — на четыре класса. 

Рекордно-гоночные автомобили, как правило, имеют низкий 
хорошо обтекаемый кузов, охватывающий колеса. Машины, 
предназначенные для заездов на короткие дистанции со стар- 
том с места, так называемые дрегстеры, лишены обтекателей, 
сплошного кузова как такового нет. 

Из широкого многообразия рекордно-гоночных автомобилей, 
построенных Э. Лорентом, В. Никитиным, А. Саломатовым, 
И. Тихомировым, А. Капустиным, И. Пельтцером, здесь пред- 
ставлены два: газотурбинный ♦Пионер-2Мф (справа), на котором 
москвич ^И. Тихомиров установил в 1963 году всесоюзный аб- 
ісолютный рекорд скорости (311,4 км, час), и первый советский 
дрегстер, сконструированный А. Капустиным (слева). 


Автомобильные кроссы пользуются широкой популяр- 
ностью в нашей стране. Они проводятся на грузовиках, 
которые подразделяются в зависимости от тоннажа на 
пять классов. 



Самыми «массовыми» являются классы, куда входят 
машины ГАЗ-51 (класс I) и ЗИЛ-130 (класс П). С 1973 года 
в классификацию автомобилей для кросса введены два 
класса специальных автомобилей типа «багги»; до 
350 см^ и до 2500 см\ 

Первый образец багги (Кг 24) с двигателем МеМЗ по- 
строен в Запорожском политехническом институте. Со- 
ревнования на багги обещают стать не менее интересны- 
ми, чем кроссы на таких грузовиках, как ЗИЛ-1 30 (Кз 47). 





Одним из самых массовых видов ав- 
тоспорта в СССР является картинг — 
кольцевые гонки на микроавтомоби- 
лях без кузова и подвески, снабжен- 
ных мотоциклетными двигателями. У 
нас карты в зависимости от рабочего 
объема двигателя и конструктивных 
особенностей делятся на пять клас- 
сов: А — до 100 см’ без коробки 
передач; Б — до 125 см-’ без коробки 
передач; С — до 125 см с коробкой 
передач; К — до 175 см’ с коробкой 
передач; Ю — 50 см\ предназначен- 
ный только для юношеских соревно- 
ваний. 

Карты строятся в СССР серийно на 
двух заводах (Таллинском авторемонт- 
ном и Ленинградском спортивного 
судостроения) по несколько сот штук 
в год. Таллинская (К5М) и ленинград- 
ская (АК-5) модели однотипны по кон. 
струкции и снабжаются двигателем 
М-ІОб (рисунок слева). 


Художник И. Зайцев 
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іаким видится проектировщикам гарант 
зонах Москвы (10 — 15 минут ходьбы от жил 
стиэтажная стоянка манежного типа может 
новых автомобилей. Гараж имеет два поста 
технического осмотра машин. 


ГАРАЖИ 

НА ЛЮБОЙ ВКУС 


От одиночных гаражей — 
к общегородской системе 
сооружений для хранения 
автомобилей 

индивидуальных владельцев 


А такие гаражи разместятся прямо под жиг 
Этот строится в НОВОМ районе Москвы — Н 
двух его ярусах хватит места для 338 автомобилей 
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в Москве сейчас 110 тысяч легковых ав- 
томобилей индивидуального пользования, 
и лишь одна десятая из них имеет про- 
писку в гаражах. Остальные хранятся под 
открытым небом, и не на специальных ав- 
тостоянках, которых очень мало, а где 
придется. Они загромождают проезжую 
часть, мешая движению и уборке, окку- 
пируют свободные плоіцадки во дворах, 
вызывая недовольство окружающих. А 
ведь к концу нынешней пятилетки в сто- 
лице прибавятся десятки тысяч новых ма- 
шин. По прогнозам НИИ Генерального 
плана Москвы количество собственных 
легковых автомобилей на каждую тысячу 
жителей столицы к 1980 году достигнет 
28—42, а к 2000 году — 125 — 165. Это 
значит, что через семь лет на каждые 
10 — 15 московских квартир потребуется 
одно место для хранения машины, а 
дальше для каждых трех — пяти квартир. 

Как же решать эту проблему? Практи- 
ка (Лрошль>х лет тут не годится. Если про- 
должать ориентироваться на строительст- 
во одноярусных открытых автостоянок, 
боксовых и малоэтажных гаражей, они 
займут львиную долю всей городской 
территории, сделают сосуществование с 
автомобилем невыносимым. Выход из по- 
ложения — частично в многоэтажных 
сооружениях, а главное — в максималь- 
ном использовании подземного про- 
странства. 

Весьма перспективным представляется 
размещение гаражей-стоянок в цоколь- 
ных и подземных этажах жилых зданий 
или в подземных вставках между ними. 
Достоинство такого решения в том, что 
оно практически не требует городской 
территории для хранения машин и макси- 
мально приближает место прописки авто- 
мобиля к квартире его владельца. Можно 
поднять первые этажи домов на полтора- 
два метра и в пространстве под ними 
размещать гаражи для_ машин индивиду- 
ального пользования. Стоимость одного 
машино-места здесь будет ниже, чем в 
специально построенном здании, так как 
большая доля расходов по присоедине- 
нию к городским инженерным коммуни- 
кациям и часть элементов конструкции 
войдут в стоимость жилого дома. А до- 
полнительные затраты могут быть возме- 
щены владельцами автомобилей. 

Таким образом, встает вопрос о необ- 
ходимости создания серии типовых про- 
ектов жилых домов с использованием 
технического подполья под гаражи-стоян- 
ки. Первые шаги в этом направлении уже 
сделаны. Московским научно-исследова- 
тельским институтом типового и экспе- 
риментального проектирования совмест- 
но с мастерской № 12 института «Мос- 
проект-3» разработаны предложения по 
возможному размещению встроенных га- 
ражей-стоянок для машин индивидуаль- 
ных владельцев в цокольных и полупод- 
земных этажах в типовых проектах жи- 
лых домов. Крюме того, аналогичная те- 
ма разрабатывается Управлением по 
проектированию экспериментального жи- 
лого района в Чертанове совместно с 
той же мастерской № 12. По созданным 
здесь техническим проектам будут по- 
строены в подземных этажах жилых до- 
мов Чертанова одно- и двухъярусные 
гаражи-стоянки на 300, 400 и 500 ма- 
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шин. Здесь показано, как они будут вы- 
глядеть. 

Конечно, не всегда и не везде можно 
упрятать гаражи под землю. Огромное 
количество существующих жилых зданий 
столицы построено без каких-либо воз- 
можностей хранения автомобилей в тех- 
ническом подполье. Возле них придет- 
ся строить только обособленные гара- 
жи. Целая серия типовых проектов та- 
ких гаражей на 101, 222, 300, 420 и боль- 
ше автомобилей также разработана. Это 
будут отапливаемые рамповые и полу- 
рамповые гаражи в комплексе с мойкой 
машин на открытой эстакаде или внутри 
здания. Вот некоторые данные, характе- 
ризующие этот тип гаражей. 

Самый маленький из них — на 101 ав- 
томобиль — представляет собой двух- 
этажное каркасно-панельное здание раз- 
мером 36X30 м, запроектированное из 
деталей унифицированного каркаса серии 
КМС-101, принятого для строительства 
жилых и общественных зданий Москвы. 
На первом этаже — комната дежурного, 
санитарный узел, простейший пост техни- 
ческого обслуживания, помещения про- 
тивопожарного оборудования, насосной, 
теплового пункта и стоянка манежного ти- 
па на 49 машин. На втором этаже — сто- 
янка на 52 автомобиля. 

Такую же площадь занимает четырех- 
этажный гараж-стоянка на 222 машины. 
Здание гаража на 420 машино-мест 
(верхний рисунок), запроектированное 
на основе того же унифицированного 
каркаса размером в 'Плане 54,0X33,6 м, 
поднимется на 6 этажей. Зі.ась преду- 
смотрены два моечных посту и оборудо- 


вание для шланговой мойки, два поста 
лля техосмотра и простейшего текуще- 
го ремонта. Стоянка на этажах — ма- 
нежного типа с рамповым подъемом к 
ни»^. Во всех вариантах типовых проек- 
тов вьюота этажей 3 м. Предусмотрены 
подземные очистные сооружения, подъ- 
ездная дорога. 

Значительное место для строительства 
многоэтажных гаражей-стоянок, как над- 
земных, так и подземных, должно отво- 
диться в промышленно-коммунальных и 
складских зонах города, где хранение 
машин меньше всего входит е противо- 
речие с задачами благоустройства жилых 
районов. Серия проектов гаражей вме- 
стимостью от 300 до 800 машино-мест 
для этой зоны сейчас разрабатывается. 

Очень нужны гаражи в районах сло- 
жившейся городской застройки, где про- 
живает множество владельцев автомоби- 
лей. Здесь выбор вместимости и распо- 
ложения гаража диктуется размерами 
свободных участков и действующими 
нормами санитарных и противопожарных 
разрывов. Эти особые условия проще 
учесть в индивидуальных проектах. Боль- 
ше всего тут подходят гаражи повышен- 
ной этажности с использованием подзем- 
ного пространства, механизированные, с 
вертикальной транспортировкой автомо- 
билей. 

Одно из таких сооружений — 10-этаж- 
ный гараж на 540 легковых машин, строи- 
тельство которого ведется на улице Ки- 
евской. Композиционное решение зда- 
ния основано на контрасте глухих кир- 
пичных стен фасада с большими остек- 
ленными поверхностями горцев, осве- 
щающими основные проезды. Впервые в 
Москве в этом высотном гараже полы в 
зоне стоянки будут наклонными. Они 
выполняют роль рамп, соединяющих не- 
прерывной спиралью все этажи, и созда- 
ют лучшие условия для эффективной ме- 
ханизированной уборки. 

При решении проблемы размещения 
автомобилей в городе, помимо строи- 
тельства гаражей, огромное значение 
имеет сооружение стоянок для временно- 
го и длительного хранения машин, в том 
числе и многоярусных, возле крупных об- 
щественных и торговых зданий. 

Проблема массового строительства га- 
ражей-стоянок выдвигает ряд сложных 
вопросов. Приведу один пример. Сейчас 
типовые проекты гаражных зданий рас- 
считаны на унифицированные детали, 
принятые для жилищного строительства. 
Это существенно повышает стоимость 
машино-места. А ведь в гараже не нужна 
комнатная температура, его стены могут 
быть тоньше и дешевле. Значит, полезно 
бы наладить изготовление унифициро- 
ванных конструкций специально для га- 
ражей. Разумеется, нужно больше разно- 
образных типовых проектов, пригодных 
для самых различных условий. Эти и дру- 
гие вопросы следует решать сейчас, по- 
ка автомобильное половодье в прямом 
смысле слова не подступило к нашим 
стенам. 

Н. ПИСАРЕВСКИЙ, 
руководитель мастерской № 12 
института «Моспроект-3» 
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ОСТАНОВКА И СТОЯНКА 

Пункт 9 правил так определяет эти 
термины: 

«Остановка» — преднамеренная оста- 
новка транспортного средства на срок 
менее 5 минут или на больший период 
времени, если это необходимо непосред> 
ственно для посадки или высадки пас- 
сажиров либо погрузки или разгрузки 
грузов; 

«Стоянка» — остановка транспортного 
средства на срок более 5 минут, если 
это не вызывается необходимостью по- 
садки или высадки пассажиров либо по* 
грузки или разгрузки грузов. 

Следовательно, если в зоне действия 
дорожного знака 2.23 «Стоянка запреще- 
на» погрузка (разгрузка) грузов или по- 
садка (вьЮдАка) пассажиров будет про- 
должаться и более 5 минут, это не явит- 
ся нарушением Правил. Однако здесь 
следует иметь в виду, что речь идет о 
времени, необходимом для непосредст- 
венного выполнения операции. Если, на- 
пример, погрузка временно прекращает- 
ся в связи с обеденным перерывом, то 
транспортное средство должно быть вы- 
ведено из зоны действия знака 2.23. Сле- 
дует отметить, что преднамеренная оста- 
носвка или стоянка разрешаются только 
у края проезжей части, а если есть обо- 
чина — лишь на іней. Если ширина обо- 
чины меньше ширины транспортного 
средства, то при остановке можно од- 
ной стороной занимать проезжую часть. 

Попутно заметим, что сплошную белую 


линию краевой разметки вне населен* 
нык пунктов Правила дорожного движе- 
ния разрешают пересекать для съезда 
на обочину (в населенных пунктах это 
запрещено). Ее не надо путать с желты- 
ми линиями, обозначающими зоны за- 
прещения остановки или стоянки. Они 
наносятся по краю проезжей части или 
на бортовом камне в первом ^случае — - 
сплошная, во втором — прерывистая. И 
ту и другую линию пересекать, конеч- 
но, нельзя. Линии запрещения остановки 
ѵти стоянки могут применяться как со 
знаками 2.22 «Остановка запрещена» и 
2.23 «Стоянка запрещена», так и само- 
ютоятелъно. Для лучшей видимости зо- 
ны запрещения по концам ее на проез- 
жей части и бордюре 'может быть на- 
несена короткая (ЛИНИЯ желтого цвета. 

Транспортные средства, находящиеся 
на проезжей части, должны стоять па- 
раллельно ее краю: автомобили — в 
один ряд, мотоциклы (без колясок) и ве- 
лосипеды — в один-два ряда. Однако 
при большой ширине проезжей частИі 
когда остановка или стоянка не затрудня- 
ет движение других машин, они мо- 
гут располагаться и под углом к краю 
проезжей части. Способ размещения 
транспортных средств на стоянке может 
быть указан при помощи разметки или 
дополнительной таблички к знаку 4.12 
«Место стоянки». 

Конечно, транспортное средство, даже 
стоящее на обочине, — определенная 
помеха движению пешеходов, велосипе- 
дистов, а в темное время суток и всех 





Вот такими продольными ливня- 
ми, нанесенными у края проезжей 
части или на бортовом камне, обо* 
значаются зоны запрещения оста- 
новки и стоянки. 



Характер расположения транс- 
портных средств на стоянке может 
(ПОЯСНЯТЬ вот такая дополнительная 
табличка к указательному знаку. ^ 

— I 


остальных водителей. Вот почему Прави- 
ла требуют при длительной стоянке (от- 
дых, ночлег и т. п.) вне населенных пунк- 
тов отводить транспортное средство за 
пределы дороги. Такая стоянка разреше- 
на только на специальных площадках от- 
дыха или в других местах, но не на обо- 
чинах. 

Решив оставить транспортное средство 
даже на короткое время, вы обязаны 
принять меры, лрепятствующ^ие угону 
или самопроизвольному движению ма- 
іііины. -Прежде есего, надо включить сто- 
яночный тормоз и, желательно, одну из 
низших передач. На большом уклоне сле- 
дует под колеса подложить надежные 
упоры, а если имеется бордюр, «до- 
стать» его передним «колесом. Естест- 
венно, что из замка зажигания необхо- 
димо вынуть ключ, при наличии проти- 
воугонного приспособления привести 
его в рабочее положение и запереть 
дверцы. 

Новые Правила сняли целый ряд огра- 
ничений остановки и стоянки, что, без- 
условно, создает определенные удобства 
водителям. К примеру, исключено запре- 
щение стоянки в местах опасности, о ко- 
торых водители оповещаются предуп- 
реждающими знаками. Не запрещается 
остановка на мостах, путепроводах, 
эстакадах. В новых Правилах уменьшена 
зона запрещения остановки и стоянки у 
указателя остановки автобуса, троллейбу- 
са, трамвая (с 20 до 15 метров) и у 
перекрестка (с 20 до 5 метров). Причем 
в последнем случае это расстояние из- 
меряется теперь от края пересекаемой 
проезжей части, а не границ перекрест- 
ка, как это было раньше. Более того. 
Правила не запрещают остановиться (на- 
пример, для высадки или посадки пасса- 
жира) и в пределах «запретной» 15-мет- 
ровой зоны от указателя остановки авто- 
буса, троллейбуса, трамвая или указа- 
теля стоянки автомобилей-такси при ус- 
ловии, что это не создает помех движе- 
нию указанных транспортных средств. 
Просто надо немедленно покинуть эту 
зону, когда к обозначенной остановке 
приближается ее «хозяин» — автобус, 
троллейбус, трамвай или автомобиль-так- 
си. Как и ранее, Правила запрещают 
остановку и стоянку в тех местах, где 
транспортное средство может закрывать 
от других водителей сигналы светофора 
или дорожные знаки. Теперь введено за- 
прещение остановки в местах, где рас- 
стояние между сплошной линией про- 



Если расстояние до края ттересе- 
каемых проезжих частей перекрест- 
ка не менее б метров, остановка 
н стоянка в таких местах разре- 
шены. 




В такой ситуации остановка н 
стоянка запрещены, ибо расстояние 
между остановившимся транспорт- 
ным средством и сплошной линией 
разметки составит менее 3 метров 
и станет невозможен проезд других 
автомобилей. 


дольной разметки и остановившимся 
транспортным средством менее 3 мет- 
ров, поскольку в такой ситуации практи- 
чески невозможно проехать мимо, не за- 
езжая на сплошную линию такой раз- 
метки. Новым является также положе- 
ние, запрещающее вне населенных 
пунктов стоянку вблизи крутых поворо- 
тов и выпуклых переломов продольно- 
го прюфкля дороги с видимостью в 
каждом направлении менее 100 м. Сде- 
лано это в (СВЯЗИ с тем, что при нынеш- 
них высоких (скоростях транспортное 
средство в этих местах, находясь даже 
на обочине, может явиться серьезной 
помехой для (Движения. 

Остановка и стоянка запрещены слева 
по ходу движения. Однако у этого обще- 
го правила есть исключения. Во-первых, 
для улиц одностороннего движения, где 
разрешена остановка (но не стоянка) с 
левой стороны при наличии там тротуа- 
ра. Сделано это для удобства посадки и 
высадки пассажиров. Во-вторых, разре- 
шена остановка (опять-таки только оста- 
новка, но не стоянка) и на улицах с дву- 
сторонним движением без трамвайных 
путей посредине и с одной полосой для 
движения в каждом направлении. Напом- 
ним, что в ранее действовавших прави- 
лах в последнем случае разрешалась и 
стоянка. 

В случае вынужденной остановки на 
железнодорожном переезде, в туннеле, 
под эстакадой, мостом или путепроводом, 
при вынужденной остановке на проезжей 
части улиц и дорог (не у тротуара или 
на обочине, как того требуют Правила), 
а также в иных ситуациях, если транс- 
портное средство другими водителями 
не может быть замечено своевременно, 
водитель обязан выставить в 25 — 30 мет- 
рах позади транспортного средства знак 
аварийной остановки или мигающий крас- 
ный фонарь. Подобное требование от- 
носится к водителям любых механиче- 
ских транспортных оредіств, за исключе- 
нием мотоциклов без кол 5 Кки. Так же 
надо поступать и при вынужденной 
остановке или (стоянке на •неосвещенных 
участках улиц или дорог в темное вре- 
мя суток или в других условиях недо- 
статочной видимости, если на транс- 
портном средстве не горят габаритные 
или стояночные огни. 

В завершение упомянем об особен- 
ностях применения іи значении знаков 
2.22 «Остановка запрещена» и 2.23 «Сто- 
янка запрещена». 


В зоне действия знака, запрещающе- 
го стоянку, теперь, как исключение, раз- 
решается стоянка только автомобилей и 
мотоколясок инвалидов (безразлично с 
опознавательным знаком или без него) 
и автомобилей-такси с включенным так- 
сометром (раньше допускалась также 
стоянка автомобилей с опознавательными 
знаками аварийной или медицинской 
службы). Зона действия знаков 2.22 и 
2.23, как и других знаков из группы за- 
прещающих, распространяется до бли- 
жайшего перекрестка, а при его отсут- 
ствии — до конца населенного пункта. С 
этими знаками могут применяться до- 
полнительные таблички 5.3 (г, д, е), кото- 
рые ограничивают и уточняют протяжен- 
ность зоны запрещения. На рисунке по- 
казана установка знаков 2.22 с ука- 
занными выше дополнительными таб- 
личками. Первый по ходу движения знак 
в сочетании с табличкой показывает на- 
правление зоны запрещения, второй знак 
является дублирующим, а табличка под 
ним информирует водителей о том, что 



Автомобиль остановился не на 
обочине. Стало быть, водитель обя- 
зан выставить позади знак аварий- 
ной остановки. 





Дополнительными табличками 5.3 
(г, д, в) отмечается начало, «продол- 
жение и «конец зоны запрещения 
остановки и стоянки. 


они нгмсодятся в эо«в действия запре- 
щающего знака и эта зона распростра- 
няется по направлениям, указанным 
стрелками. Последний знак с табличкой 
является как бы «отбойным» и указыва- 
ет, что введенное ограничение за зна- 
ком снимается. 

М. АФАНАСЬЕВ, 
член Межведомственной иомнссии 
ло разработке Правил 
дорожного движения 
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Ночное 

зрение 

Случилось это несколько лет назад 
ночью возле столичного кинотеатра 
«Ударник». Миновав ярко освещенный 
Большой Каменный мост через Москву- 
реку, водитель такси не увидел вовре- 
мя нетрезвого пешехода, оказавшегося 
посреди проезжей части. Когда «Вол- 
га» остановилась и люди кинулись к по- 
страдавшему, проезжавший мимо дру- 
гой таксист тоже не заметил опасность, 
в результате — еще одна жертва. Два 
наезда за считанные минуты на одном и 
том же месте! Не будем вдаваться в 
разбор того, правильно ли вели себя в 
сложившейся ситуации пешеходы. По- 
смотрим на случившееся в прямом 
смысле слова глазами водителей. По- 
чему они их подвели? Зрение плохое, 
что ли? 

Ничуть. Произошло следующее. По 
длинному мосту машины шли между 
двумя шеренгами ярких светильников, 
и зрение шоферов приспособилось к 
сильному освещению. Но кончился 
мост, светильники отступили на края 
широкой площади, и освещенность в 
центре проезжей части резко ухудши- 
лась. Чтобы перестроить зрение на ра- 
боту в новых условиях, надо было вре- 
мя, а его у водителей не оказалось, 
ибо машины они продолжали вести с 
прежней скоростью. Вот почему, как 
они и сами потом признавались, люди 
возникали буквально перед капотом их 
автомобилей. 

В этом же разгадка и некоторых 
ночных происшествий, случающихся 
буквально за воротами гаража. Если 
шофер готовится к рейсу в хорошо ос- 
вещенном помещении, то первые де- 
сятки метров пути на территории авто- 
хозяйства он проезжает почти вслепую. 
Поэтому в комнатах, где водители ожи- 
дают ночного вызова, противопоказан 
яркий свет. 

Зрение для водителя — важнейшее 
из чувств. Оно дает ему свыше восьми 
десятых всей необходимой информа- 
ции. Недаром говорится: лучше один 
раз увидеть, чем сто раз услышать. 
Зрячими нас делают удивительные по со- 
вершенству «конструкции» глаза. При- 
спосабливаясь (адаптируясь) к условиям, 
они могут изменять свою светочувстви- 
тельность в 100 тысяч и более раз. Они 
способны фиксировать великое множе- 
ство цветовых оттенков и уровней осве- 
щенности. Но возможности зрения не 
безграничны, и об этом нужно пом- 
нить водителю. 

Когда через зрачок лучи света про- 
никают в глаз, то, преломляясь, они 
попадают на сетчатую оболочку задней 
части глазного яблока. Зрительный нерв 
связывает ее с корой головного мозга. 
Сетчатка состоит из палочек и колбо- 
чек. Они-то и преобразуют световые 
раздражения в сигналы, посылаемые в 
головной мозг. «Специализация» у них 
разная. Колбочки работают при днев- 
ном свете, и благодаря им мы разли- 


чаем цвет и форму предметов. При 
очень слабом, сумеречном и ночном 
освещении работают только палочки. 
Они способны воспринимать лишь раз- 
личную степень яркости света. Поэтому 
сумеречное зрение бесцветно (отсюда 
и пословица «Ночью все кошки серы»). 
К примеру, красный мак днем мы «ви- 
дим» колбочками. В сумерках он ста- 
новится почти черным. Колбочки его 
«видеть» перестали (для них вечером 
слишком мало света), а палочки крас- 
ный цвет почти не воспринимают. Ве- 
чером все предметы красного и оран- 
жевого цвета выглядят более темными, 
3 синие и зеленые — более светлыми. 
Потому и зеленый сигнал светофора ви- 
ден с большего расстояния, чем крас- 
ный, хотя их яркость одинакова. Потому 
и желтый свет противотуманных фар 
меньше ослепляет, чем белый. 

При ночном освещении даже привыч- 
ные детали пейзажа приобретают фан- 
тастические очертания. Трудно стано- 
вится определить взаимное расположе- 
ние предметов, расстояния до них, хотя 
глаза работают буквально на пределе. 
С этими особенностями ночного зрения 
должен считаться каждый водитель. 

Как уже говорилось, глаза могут при- 
спосабливаться и к слишком яркому 
освещению и к почти полной темноте. 
Зто называется световой и темновой 
адаптацией. Но на такую перестройку 
требуется время, иногда довольно зна- 
чительное. При резком изменении ос- 
вещенности от яркой до ночной в пер- 
вые секунды человек полностью слеп- 
нет. Лишь спустя 5 — 7 минут палочки, 
расположенные в центральной части 
сетчатки, достигают максимального 
уровня светочувствительности. В пери- 
ферической же области сетчатки свето- 
чувствительность повышается еще мед- 
леннее, и пока она станет максималь- 
ной, проходит примерно час. Кроме то- 
го, когда наступает полная темновая 
адаптация, чувствительность выше по 
краям, а не в центре поля зрения. Это, 
по-видимому, замечал каждый: после 
долгого пребывания в темноте невиди- 
мый при прямом взгляде предмет 
можно заметить боковым зрением. Во 
время перехода от полной темноты к 
яркому свету после кратковременного 
ослепления глаза адаптируются быстрее 
и примерно через 10 минут начинают 
видеть нормально. Время на адаптацию 
необходимо не только при контрастных 
переходах от яркого света к темноте 
(или наоборот), но и при меньших пере- 
падах освещенности. Иногда требуется 
лишь несколько секунд, но — вспомни- 
те катастрофу, о которой шла речь 
вначале, — эти секунды могут оказать- 
ся роковыми. 

Острота ночного зрения и время адап- 
тации — величины далеко не постоян- 
ные. Они изменяются по многим причи- 
нам. Темновая адаптация, например, 
постепенно улучшается к 20 — 30 годам, 
а после 40 ухудшается. Шестидесяти- 
летние видят в темноте в восемь раз 
хуже, чем двадцатилетние. Отмечены 
даже суточные изменения светочувстви- 
тельности: минимум ее приходится на 
5 — 6 часов утра. Острота зрения (спо- 
собность различать мелкие детали) в 
светлую безлунную ночь падает до 
30 — 70 процентов, а темной ночью со- 
ставляет лишь 3 — 5 процентов от днев- 
ной. Она также ослабляется с годами. 

Ночное зрение зависит не только от 
возрастных и индивидуальных особен- 


ностей человека. Острота и светочув- 
ствительность зрения ухудшаются при 
кислородном голодании. Оно может 
наступить на высокогорной дороге или, 
скажем, от табачного дыма в непровет- 
риваемом салоне автомобиля. Чем жар- 
че в кабине, тем хуже видит водитель. 
Наконец, при переутомлении от чрез- 
мерной яркости и шума, при злоупот- 
реблении алкоголем и авитаминозе мо- 
жет наступить болезненное расстрой- 
ство темновой адаптации — гемерало- 
пия, что в просторечии называют' «кури- 
ной слепотой» В этом случае нужно 
немедленно обратиться к врачу. 

Как видите, физиология ночного зре- 
ния сложна, оно подвержено измене- 
ниям, отличается рядом особенностей, 
и это необходимо учитывать, если чело- 
веку приходится работать ночью. Во- 
просами освещения автомобильных до- 
рог и улиц городов занимаются ученые, 
градостроители и другие специалисты. 
Улучшаются конструкции осветитель- 
ных устройств, подбираются оптималь- 
ные спектры и сила света, различные 
варианты взаимного расположения све- 
тильников, чтобы избежать слепящих 
бликов на асфальте в дождливую пого- 
ду и не создавать чередующихся про- 
валов в освещенности, сильно утомляю- 
щих зрение при быстрой езде. Большая 
работа ведется по усовершенствованию 
осветительных приборов самих автомо- 
билей и мотоциклов. 

Но многое зависит и от водителей. 
Нельзя пренебрегать самой тщательной 
регулировкой установки фар. Здесь 
ошибка всего на один градус приводит 
к ослеплению встречных водителей, на- 
половину сокращает дистанцию видимо- 
сти. Ветровое стекло и фары всегда 
должны быть чистыми — это облегчает 
и без того трудную ночную работу зре- 
ния. 

Чтобы ускорить приспособление глаз 
к темноте после выхода из светлого 
помещения, полезно съесть кусочек са- 
хара или две горошины витамина С, 
хорошо помогеют легкая разминочная 
гимнастика, обтирание лба и шеи 
холодной водой, усиленное дыха- 
ние, напряженное всматривание в 
темноту. 

Для нормального ночного зрения 
пища водителя должна быть богата 
витаминами А и Вг. Витамин А содер- 
жится в продуктах животного проис- 
хождения: печени, сливочном масле, 
сыре, сметане, молоке, яичном желтке. 
Каротина, из которого в нашем орга- 
низме образуется витамин А, много в 
зелени, плодах и овощах — в красном 
перце, петрушке, шпинате, патиссонах, 
красных помидорах, зеленом луке, в 
рябине, ежевике, облепихе, черной 
смородине, чернике, абрикосах, апель- 
синах, мандаринах. Витамин Вг в значи- 
тельном количестве содержится в мяс- 
ных (особенно в печени) и молочных 
продуктах, а также в дрожжах, соевых 
бобах, шпинате, чечевице. Такие про- 
дукты непременно должны входить в 
рацион питания человека, работающего 
за рулем. Зимой и весной, когда све- 
жей зелени мало, следует принимать 
препараты витаминов А и Вг. 

При малейших симптомах ухудшения 
ночного зрения немедленно обращай- 
тесь к врачу-окулисту: этот не очень 
заметный недостаток может обернуться 
для водителя большой бедой. 

Г. РУДИНСКАЯ, 
кандидат медицинских наук 
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ПОЧТА 

ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ 



А В ТОГО РОД ОК 

НАД ОКОЙ 


У него довольно длинное, но весьма точное имя ♦Детский автогородок «За 
безопасность движения». Расположен он в самом большом г°Рь~ парке 

им. Ленинского комсомола, что вытянулся над пионерские 

ГОРОДОК ХОРОШО знаком всем горьковским школьникам. Областные пионерские 

игры «Зарница», соревнования юных туристов, дворовых спортивных комавд и 

школьников, сандружин обычно завершаются здесь. °”®'*^“зз"®(,ппедах 

сы по правилам движения, а затем на педальных 
демонстрируют на практике умение выполнять эти "Р®®"'’®- 
чают призы, а в выигрыше остаются все: приобретенные знания 

^^'^ГородоГ*1зодиГсГ^н™колько^ назад по нашей инициативе, •'°^®Р®® 

поддержана партийными и советскими органами. В материалы и 

участвовал ряд предприятий и строек, выделивших необходимые материалы і 

оборудование. Городок представляет собой асфальтированную Р®®^^®; 

ром с футбольное поле, на которой в уменьшенном >'®®“'^®®® 
разметки проезжей части, обозначены улицы, перекати , пополните тьнымп 

ды. Пересечения оборудованы трехсекционными светофорами ® „коло ки 

световыми секциями - «Стойте», «Идите». На трассе 

лометра юные водители и пешеходы встречаются почти со всеми дорожными 
знаками и указателями. Здесь создана вполне реальная дорожная оостановка, с 
которой ребятам приходится повседневно сталкиваться на городских улицах. 

Автогородок над Окой никогда не пустует. В нем регулярно ведутся теорети- 
ческие и практические занятия с учениками всех школ по графику, составлен- 
ному совместно с городским отделом народного образования. Уроки проводят 
сотрудники ГАИ, внештатные работники милиции, специально подготовленные 
школьные преподаватели. Обязанности регулировщиков выполняют сами ребята. 
Особенно оживленно здесь в дни школьных каникул. Идут городские соревно- 
вания и пионерские конкурсы на лучшее знание правил движения. Особой 
популярностью пользуются гонки на детских велосипедах и автомобилях. 

Жизнь показала, что городок стал действенным средством пропаганды среди 
детей и подростков Правил дорожного движения. Поэтому такие игровые пло- 
щадки стали сооружаться и в других районах города. Сейчас их насч^итывается 
около десятка. Каков же итог их деятельности? Весьма положительный. Детский 


травматизм на улицах Горького из года в год сокращается. 

м. илпохов, 

заместитель начальника Госавтоинспекции 
УВД Горьковского облисполкома 

Фото В. Бородина 


В журнале уже опубликован ряд 
нужных всем материалов, посвящен- 
ных новым Правилам дорожного дви- 
жения. Все это хорошо и своевремен- 
но. Но мне кажется, что в большом 
разговоре о проблемах безопасности 
движения слишком мало внимания 
уделяется сельским водителям. А за- 
бывать о них нельзя. 

В колхозах и совхозах трудится 
большая армия шоферов, все прибав- 
ляется здесь количество тракторов и 
других сельскохозяйственных машин. 
Кроме того, все больше сельских жи- 
телей приобретают личные автомо- 
били, а по числу .мотоциклов город 
давно отстал от села. 

Работают сельские водители в ос- 
новно.м возле дома, редко выезжая за 
пределы своего района, а контроль 
за тем, как они соблюдают правила 
дорожного движения, мягко выража- 
ясь слишком слабый. Работники ав- 
тоинспекции с трудом успевают кон- 
тролировать дороги городов и авто- 
магистрали. у них почти Н9 остается 
возможностей для наблюдения за 
проселочными дорогами, протяжен- 
ность которых, кстати сказать, очень 
велика. Если же такая проверка и про- 
водится. то эпизодически — на боль- 
шее не хватает времени. Вот и полу- 
чается, что водитель в селе за рулем 
практически предоставлен сам себе, 
и как он относится к безопасности 
движения, зависит только от его соз- 
нательности. 

Приведу пример. В конце минувше- 
го года я проводил отпуск в одном из 
сел Николаевской области. Несколь- 
ко раз заходил в местный продоволь- 
ственный магазин перед его закрыти- 
ем (около шести часов вечера), с 
удивлением наблюдая, как возле ма- 
газина стоит несколько колхозных 
автомашин, а водители У прилавка 
распивают вино. На мой недоуменный 
вопрос, как смотрит ГАИ на то. что 
они после выпивки сядут за руль, все 
рассмеялись. А один снисходительно 
ответил, что, во-первых, рабочий день 
закончен, а во'-вторых, здесь автоин- 
спектора никогда не встретишь. 

Мне приходилось видеть, как гро- 
моздкие сельскохозяйственные маши- 
ны и навесные приспособления транс- 
портируются в ночное время без га- 
баритных огней. Защитные шлемы, 
езда без которых категорически за- 
прещена, мотоциклисты надевают 
лишь для поездки в город. 

Думаю, для того, чтобы покончить 
с этим без увеличения штатов ГАИ, 
необходимо в каждом селе подобрать 
из числа дисциплинированных и ува- 
жаемых водителей штат обществен- 
ных автоинспекторов. Это. конечно, 
большая работа, но если Государст- 
венная автоинспекция совместно с 
правлениями колхозов, дирекциями 
совхозов, РТС при содействии сельсо- 
ветов поведет в этом направлении по- 
стоянную работу, то, без сомнения, 
найдется немало людей, которые бес- 
корыстно будут помогать поддержи- 
вать порядок на дорогах своих 

Это предложение не ново. И сейчас 
в некоторых селах существуют обще- 
ственные автоинспекторы. Но. к со- 
жалению. во многих случаях они 
лишь числятся таковыми, а речь идет 
о выполнении большой, действенной 
работы по обеспечению порядка на 
дорогах. И организовывать эту рабо- 
ту надо на новой основе, не формаль- 
но, а по существу. 

В. РАСКОШАНСКИЙ. 

инженер 

Донецкая область, 
г. Константиновна 



г. Горький 
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лей Москвы Садовом кольце ^ногла^ во одной из главных магистра- 
ЛИ 80 Й случайности попи-гАпі. вокруг была масса машин и народа. По счаст- 

пострадали. ОпнГко «пассажиры, успевшие вовремя покинуть автоѴс, не 

Обернуться и ^по-иному Только опеоатнві^^^ была выведена из строя. Но могло все 
прибывших на место ^происшествия^ вѵ*і па ^ решительные действия пожарных, 
взрыв бензобака и тот ^еще б<5)[ьший® считанные минуты, предотвратили 

жара - небольшое подтІйанмя топп и Г’ он мог нанести. А причина по- 

не обратили вниманиями вопмтАі?»Г^І1^^ системе питания автомобиля, на которую 
думать, из этого несчастного Мл^ѵчяя служба автобусного парка. Надо 

ность ~ источник многих вел сделаны правильные выводы: ведь беспеч- 

автомобнля к рейсу не бывает транспорте, а -мелочейь в технической подготовне 

Г. АРКАДЬЕВ 
Фото в. Резникова 


Это могло 

НЕ СЛУЧИТЬСЯ 


Разработан новый гене- 
ральный план развития Белграда с пои- 
легающнмн населенными пунктами. Сей- 
Белграде около 100 тысяч индиви- 
дуальных автомобилей. К 2000-му году 
юс будет, как предполагают, свыше 700 
тысяч. Большое значение югославские 
градостроители уделяют в своих планах 
общественному транспорту, в том числе 
и автобусному. Резко возрастет протя- 
женность улично-дорожной сети, появят- 
ся новые скоростные магистрали, прохо- 
дящие в полосах зеленых насаждений 
шириной от 100 до 400 метров. В преде- 
лах городского центра будет создана це- 
лая система подземных магистралей. Ос- 
новная концепция нового генплана — 
улучшить окружающую среду, создав 
удобные н благоприятные условия для 
жизни людей. ^ 

АВСТРАЛИЯ. С октября этого года во- 
дительские права сможет получить лишь 
тот, кто умеет не только водить автомо- 
оиль, но и оказать первую медицинскую 
помощь пострадавшему. 

АНГЛИЯ. Многие специалисты считают 
что со временем автомобиль по осна- 
щенности приборами будет чем-то напо- 
минать самолет. Часто меняющаяся до- 


рожная ситуация обязывает водителя г 
рерабатывать большое количество и 
формации н в кратчайшее время прин 
мать единственно правильное решени 
Особенно осложняются действия водит 
ля в интенсивном потоке машин, пі 
плохой погоде. Поэтому конструктог 
стремятся оборудовать автомобиль сп 
циальными радио- и электронными с 
стемами, позволяющими упростить се 
процесс управления им, своевремені 
давать водителю информацию о доро: 
ной ситуации, тумане, гололеде и т. 
Здесь считают, что в дополнение к им 
ющимся схе.мам дорог целесообразно ві 
давать водителям, отправляющимся г 
тому или иному маршруту, магнптофо] 
ные записи, которые будут рассказываі 
о том, где и как лучше вести автомобил 
на всем пути следования, предупреждаі 
о трудных участках. Конструкторы собі 
раются даже использовать некоторые ш 
вигационные приборы самолетов дл 


оборѵдовання автомобилей. 

ГАНА. В первых числах августа 1974 і 
да Гана перейдет на правостороннее дв 
жение. Это последняя в Западной Афр 
ке страна, которая до сих пор приде 
живалась английской системы левосі 
роннего движения. 


На до 

роге 

IX 

всего света 
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Кто івмноват 



Таких происшествий, похожих одно 
на другре как две капли воды, к сожа- 
лению, тьма. Меняется только место 
действия. В данном случае события 
разворачивались в г. Коркино Челя- 
бинской области на пересечении улиц 
30 лет ВЛКСМ и Павлова. 

Водитель П. Морозов на автомобиле 
ГАЗ-52 собирался повернуть налево на 
улицу Павлова. В это время навстречу 
ему по улице 30 лет ВЛКСМ прибли- 
жался автомобиль «Жигули». «Когда 
я начал поворот, — пишет в редакцию 
Морозов, — «Жигули» находились от 
меня на расстоянии 100 — 150 м. По- 
лагая, что этой дистанции достаточно 
для безопасного маневра, я двинулся 
налево...» Как вы уже догадались, по- 
вернуть он не успел, хотя водитель 
«Жигулей» применил экстренное тор- 
можение. При аварии легковой авто- 
мобиль был полностью разбит, его во- 
дитель и пассажиры получили ране- 
ния, а у ГАЗ-52, как сообщает автор 
письма, «только чуть помяло буфер». 

Суд признал виновником происше- 
ствия водителя грузовика. Морозов не 
согласен с этим и считает, что, по край- 
ней мере, виноваты оба водителя. На 
что же он ссылается в свое оправда- 
ние? 

Оказывается, Морозов знал, что с той 
стороны, откуда двигались «Жигули», 
стояли знаки «30 км/час» и «Пешеход- 
ный переход». На них он понадеялся: 
«Я думал, что он (водитель «Жигу- 
лей») едет тихо, ведь скорость на ули- 
це ограничена». И это его первая серь- 
езная ошибка. 

Предпринимая маневр, водитель обя- 
зан исходить не из желаемой, а из ре- 
альной обстановки движения. И даже 
осведомленность о том, что на данном 
участке пути «Жигулей» скорость ог- 
раничена, не освобождала его от необ- 
ходимости по возможности точно опре- 
делить фактическую скорость и, только 
исходя из этого, решать вопрос, станет 
он другому водителю помехой или нет. 
Заметим попутно, что полагаться на 
знаки, установленные с других направ- 
лений, вообще нельзя : сегодня они 
есть, завтра — нет. До них Морозову 


ВМЕСТО ТОЧНОГО РАСЧЕТА 


нет дела и по другой причине. Ну хо- 
рошо, стоит знак «30 км». А если на 
попутном автомобиле спешит врач к 
больному или работник милиции по 
срочному заданию? Тот, кто обязан ус- 
тупать дорогу, должен исходить не из 
допустимой, а из конкретной скорости 
водителя, пользующегося преимуще- 
ством. 

Далее Морозов пишет, что встречный 
автомобиль был на расстоянии 100 — 
150 м. Так сколько все-таки: 100 или 
150? Для опытного водителя (а стаж 
работы Морозова более тридцати лет) 
30-процентная неточность в определе- 
нии расстояния непростительна. Меж- 
ду прочим, сейчас отмечается, что 
именно старые водители, которые при- 
выкли к низким скоростям, чаще дру- 
гих неправильно определяют расстояние 
до других транспортных средств и не 
научились оценивать дистанции, исхо- 
дя из скоростей современных автомо- 
билей, которые более динамичны, мо- 
гут быстрее разгоняться и быстрее ос- 
танавливаться. Отсюда и нерасчетливое 
вождение, что, как нам кажется, имело 
место в данном случае. А ведь 100 мет- 
ров автомобиль при скорости 60 или 
80 км/час проходит соответственно все- 
го за 6 или 4,5 секунды. В общем-то, 
считанные мгновения. Вот почему рас- 
чет здесь должен быть предельно точ- 
ным, а не таким приблизительным, как 
был у Морозова. 

Кроме того, водитель Морозов не со- 
общает, когда он включил левый ука- 
затель поворота, хотя из письма вид- 
но, что у суда были сомнения — а 
включал ли он его вообще? В связи с 
этим обстоятельством необходимо на- 
помнить, что в современных условиях 
движения взаимодействие водителей, 
которое в большой мере обеспечивает- 
ся предварительной информацией о 
собственных дальнейших действиях (в 
частности, включением указателя по- 
ворота), является одним из главных 
факторов обеспечения безопасности дви- 
жения. Если обратиться к действую- 
щим Правилам дорожного движения, 
то в пункте 70 мы прочитаем: «Преду- 
предительный сигнал должен быть по- 
дан заблаговременно до начала выпол- 


нения маневра». А это «заблаговремен- 
но» может оказаться намного больше 
того минимума в 5 секунд, который 
требовался прежде. 

Морозов, увы, не понял и некото- 
рых других положений Правил движе- 
ния. Так, он пишет, что водитель ав- 
томобиля «Жигули» при наличии зна- 
ка «Пешеходный переход» должен был 
«быть очень осторожным, а он ехал с 
большой скоростью». Конечно, преду- 
преждающий знак требует от водителя 
осторожности, но, опять-таки, исходя 
из складывающейся обстановки. Если 
водитель видит, что пешеходов нет, то 
скорость движения может не снижать. 

Можно высказать еще одно предпо- 
ложение на тот счет, почему водитель 
Морозов стал поворачивать налево не- 
смотря на то, что видел приближаю- 
щийся автомобиль «Жигули». Оно за- 
ключается в следующем. Некоторые 
водители грузовых автомобилей, чувст- 
вуя свою относительную безопасность 
в большом, крепком по отношению к 
легковым автомобилям грузовике, 
иногда позволяют себе рискованные 
выходки. Может быть, и у Морозова 
где-то гнездилась мысль, что водитель 
маленьких «Жигулей» перед большим 
грузовиком невольно затормозит, а он 
тем временем проедет. Впрочем, это 
для данного случая только предполо- 
жение, и высказываем мы его в нази- 
дание другим. 

Подводя итог нашим рассуждениям, 
следует согласиться с тем, что движе- 
ние автомобиля «Жигули» даже со 
скоростью, превьтіающей разрешен- 
ную, не создавало еще само по себе в 
этом случае опасной ситуации на ули- 
це. Если бы водитель поворачивающе- 
го грузовика правильно оценил обста- 
новку — расстояние, скорость движе- 
ния автомобиля «Жигули», динамиче- 
ские возможности своего автомобиля, . 
то он разминулся бы с ним беспрепят- 
ственно. Вот почему народный суд и 
признал Морозова единственным ви- 
новником происшествия. 

А. ШУМОВ, 

заведующий лабораторией автотех- 
нических экспертиз ВНИИСЭ 


ДАНИЯ. Градостроители большое внима- 
ние уделяют организации автомобильно- 
го движения. Во многих' городах созда- 
ются многоярусные транспортные пере- 
сечения, строятся многоэтажные стоян- 
ки. Как правило, основные транспортные 
потоки направляются в объезд централь- 
ных районов, а большая часть улиц в 
центре выделяется преимущественно для 
пешеходного движения. 

НОРВЕГИЯ. Как и многие столицы мира. 
Осло испытывает большие трудности в 
организации движения транспорта. По- 
ложение осложняется тем. что многие 
горожане живут в пригородах, которые 
все растут и удаляются от городского 
центра. Ухудшение воздушного бассейна 
и увеличение шума заставляет городские 
власти строить подземные тоннели не 
только для железнодорожного, но н для 
авто.мобильного транспорта, прибегать к 
различным мерам по ограничению ис- 
пользования индивидуальных автомоби- 
лей. 

ФРАНЦИЯ. Установлено немало случаев, 
когда авария на дороге происходила все- 
го лишь из-за того, что в момент экст- 
ренной остановки автомобиля нога води- 
теля соскальзывала с тормозной педали. 

Сотрудник одной из обувных фабрик 


ЛІорис Дуэре после длительных исследо- 
ваний и поисков изготовил из кожи про- 
тивоскользящую подошву для обуви, 
причем по мере износа она работает все 
лучше. Испытания, проводившиеся в те- 
чение четырех .пет, показали, что в этой 
обуви не поскользнешься на улице в го- 
лолед, на мраморной лестнице. К тому 
же такая подошва служит на 25 процен- 
тов дольше обычной кожаной, а специ- 
альная форма каблука делает обувь 
очень практичной для вождения ма- 
шины. 

Скоро в продажу поступит не только 
готовая обувь на противоскользящей по- 
дошве. но и специальный раствор в 
аэрозольной упаковке. Простое нанесение 
этого раствора на обыкновенную подош- 
ву намного улучшает ее сцепные каче- 
ства. Полагают, что эти новинки сыгра- 
ют определенную роль в снижении ко- 
личества дорожных происшествий. 

ФРГ. 90% несчастных случаев, по под- 
счетам специалистов, происходит от 
рожно-транспортных происшествий. На 
одном километре городской дороги их 
приблизительно столько же. сколько на 
8 километрах дорог в сельской местно- 
сти. Градостроители, анализируя причи- 
ны несчастных случаев на дорогах, при- 
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ходят к выводу, что они вызваны не 
только большим количеством автомоби- 
лей в стране, но и неправильной органи- 
зацией движения транспорта и пеше- 
ходов. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Проблема паркования ав- 
томобилей особенно остро встает в исто- 
рически сложившихся городах, где мно- 
гочисленные памятники старины меша- 
ют проведению широких реконструктив- 
ных мероприятий. Специалисты решили 
подсчитать, как используется индивиду- 
альный автомобиль в стране, и оказа- 
лось. что среднегодовой пробег состав- 
ляет 20 тысяч километров, а время экс- 
плуатации в течение суток равно всего 
полутора часам. Градостроители стали 
думать над тем, как создать многоярус- 
ные наземные и подземные стоянки. 
ШВЕЦИЯ. В прошлом году в стране за- 
регистрированно 944 дорожные катаст- 
рофы со смертельным исходом. По срав- 
нению с 1971 годом число их сократи- 
лось на 50. Считают, что уменьшение ко- 
личества несчастных случаев, в том чис- 
ле катастроф, является результатом боль- 
шой пропагандистской кампании по без- 
опасности на дорогах и введения правил, 
значительно ограничивающих скорость 
движения. 




Чем 

дальше— 

тем 

строже 

Аваргас и несчастные случаи на 
дорогах Западной Европы приняли 
размеры национального бедствия. В 
странах Общего рынка ежегодно в 
дорожных происшествиях гибнет 
свыше 50 тысяч человек и около 
1,5 миллиона получают раны и 
увечья. В связи с этим законода- 
тельные органы сейчас обсуждают 
меры по ужесточению правил дви- 
жения. 

Предлагают, чтобы каждый -води- 
тель в возрасте до 50 лет каждые 
пять лет подвергался всестороннему 
медицинскому обследованию. Для 
людей 50 — 65 лет периодические 
медосмотры будут проводиться каж- 
дые два года, а для тех, кто стар- 
ше 65 лет, — ежегодно. Отрица- 
тельное медицинское заключение 
ведет к автоматическому лишению 
водительских прав. Внеочередное 


врачеоное освидегельствованпе обя- 
заны будут проходить водители, 
сіавшие виновниками происшест- 
вий, в которых пострадали люди. 

Среди рассматриваемых предло- 
жений одно касается повышения — 
до 18 лет — возрастного ценза на 
получение водительских прав (в не- 
которых странах сейчас он ограни- 
чен 16 годами) и, что еще важ- 
нее, введения четырехступенча- 
тых испытаний для желающих 
стать водителем. 

^Первое — практическое, главным 
образом по технике езды и основ- 
ным сведениям по устройству дви- 
гателя и автомобиля. Второе — про- 
верка знаний правил движения, до- 
рожных знаков и т. п. Третье — 
медицітская комиссия. 

Все три ступени в той или иной 
мере применяются в этих странах и 
сейчас. Абсолютно новой для всех 
является четвертая. Речь идет о пси- 
хологическом испытании кандидата 
в водители. 

Смысл его сводится к проверке 
характера и в какой-то мере нрав- 
ственно-эмоциональных качеств че- 
ловека, к выявлению людей недис- 
циплинированных, невнимательных, 
склонных к алкоголизму. Одна из 
лондонских газет по этому поводу 
писала, что грубиянам и лихачам, 
ротозеям и пьяницам придется хо- 
дить пешком. 

Даже после сдачи таких много- 
ступенчатых экзаменов кандидат 


еще не будет сразу признан полно- 
правным водителем. В течение года 
он должен ездить с прикрепленным 
к машине знаком, прюдулреждаю- 
щим всех, что за рулем сидит но- 
вичок. Он не имеет права превы- 
шать скорость 70 км/час на обыч- 
ных дорогах и 100 км час на авто- 
страдах. 

Предлагается также создать еди- 
ный для стран Европейского эконо- 
мического сообщества реестр води- 
телей, имеющих на своем «счету» 
дорожные нарушения, за которые 
они привлекались к ответственно- 
сти. Тогда полиция любой из этих 
стран получит право за соответст- 
вующие нарушения отбирать води- 
тельские документы независимо от 
того, кем и где они были выданы. 

Автомобильная общественность, 
мягко говоря, не выражает энтузи- 
азма по^ поводу предлагаемых ново- 
введений. Говорят, например, что не 
за горами время, когда привилегией 
♦крутить баранку» будут пользо- 
ваться только люди, одаренные осо- 
быми талантам'и. Впрочем, такова 
логика вещей: чем больше выпуска- 
ется машин, чем выше становится 
их скорость и чем больше людей 
садится за руль, тем выше требова- 
ния к водителям, к их знаниям, 
прилежности, быстроте реакции и, 
наконец, к пониманию чувства от- 
ветственности. 

Из зарубежной прессы 





Аварийный 

знак 


Сделай сам 



АіА ііВ 



Общий вид знака аварийной оста- 
новки. 

1 — плексиглас (4 мм): 2 — лак 
(1 слой); 3 — фольга н лак (2 слоя): 

Л ~~ 5 ЛНіря.ІІ. (“2 


^Правила дорожного движстіия 
обязывают водите.тей иметь знак 
аварийной остановки и устанавли- 
вают, что «красная кайма или 
планки знака должны быть выпол- 
нены из светоотражающего мате- 
риала*. Изготовить такой знак мож- 
но и самостоятельно, но многих 
ставит в тупик проблема, как сде- 
лать его светоотражающим. Это пре- 
пятствие легко преодолимо. Если вы 
решили сделать знак аварийной ос- 
тановки, подготовьте следующие 
исходные материалы : флуоресци- 
рующий красный лак производства 
Рубежанского химкомбината (про- 
дается в писчебумажных магази- 
нах) или любой красный декоратив- 
ный лак, алюминиевую фольгу 
(вполне пригодна фольга с бумаж- 
ной подклейкой от сигарет или чая), 
полоски из дюраля толщиной 1 — 
1,5 мм и плексигласа (3 — 4 мм), 
из которых заготавливаются три 
планки размером 400X50 мм. 

Фольга накладывается лицевой 
стороной на какую-либо рифленую 
поверхность (подходят, например, 
рассеиватели люминесцентных све- 
тильников, имеющие івьпіуклые по- 
лукруглые рифы) и прикатывается к 
ней целлулоидным медиатором или 
просто ногтем. 

Рифленая фольга прикрепляется 
к дощечке кнопками и дважды ок- 
рашивается лаком в красный цвет. 
Внутренняя поверхность плексигла- 
совых планок покрывается тем же 
лаком один раз. 

■‘охша я фольга няе*' 


скрепленную лаком рифленую по- 
верхность — теперь ее свободно 
можно расчерчивать и резать. Одна- 
ко линии рифов отражают свет не 
во всех направлениях, поэтому из 
кусочков рифленой фольги собира- 
ют мозаичный рисунок. Технология 
тут весьма простая. іВырезанные из 
фольги треугольники прикладыва- 
ются к окрашенной поверхности 
плексигласа. Лак сохнет медленно, 
и окрашенные поверхности хорошо 
слипаются. Это позволяет вырезать 
треугольники с запасом 1 — 2 мм и 
клеить их внахлестку, без особой 
точности. После окончательной суш- 
ки к обратной поверхности фоль- 
ги приклеиваются любым клеем 
полоски плотной 'бумаги, а к ней — 
дюралевые полоски. Ротовые план- 
ки по ребрам опиливаются, а щель 
заделывается китроіігпаклевкой. 

Из планок собираеахія знак. На ри- 
сунке показана одна из возможных 
его конструкций. Планки имеют вы- 
ступающие концы-ножки и проуши- 
ны для упора-подставки из дюра- 
левой трубки с острием. Тыльная 
сторона знака окрашивается обыч- 
ной непрозрачной красной краской, 
лучше флуоресцирующей. Это поз- 
воляет ставить знак любой сторо- 
ной: краска лучше видна днем, 
светоотражающая поверхность — 
ночью. 

В сложенном виде знак хранится 
в матерчатом чехле и занимает не- 
много места. 

И. ИЛЬИНЫХ 

г Куйбышев 
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I. Обязан ли водитель вклю- 
чать сигнал поворота направо? 

обязан не обязан если позади 

есть другие 
транспорт- 
ные средства 

12 3 

II. Кто должен уступить до- 
рогу в этой ситуации? 

водитель А водитель Б 

4 5 

III. Можно ли так остано- 
виться в этом месте? 

можно нельзя 

6 7 

IV. Разрешен ли Правилами 
такой обгон? 

да нет если скорость 

обгоняемого 
менее 30 км/час 

8 9 10 






V. Можно ли здесь повернуть 
налево? 

можно нельзя 

11 12 

VI. Кто должен уступить до- 
рогу? 

водитель водитель 

автобуса грузовика 

13 14 

VII. В какую сторону проис- 
ходит сдвиг прицепа при пово- 
роте автопоезда? 

к центру от центра 

поворота поворота 

15 16 

VIII. Что надо сделать для 
ликвидации заноса, возникшего 
при торможении? 

еще сильнее нажать на тормоз 

17 

прекратить начатое торможение 

18 

выжать сцепление 
19 


Ответы — на стр. 37 


V 







Корел кий о :_1 .4 лл,., 

Фото Э. Таркпеа и Ю. Серго 


I ккіис'тмм, и гтудситам пссід.; Не хкмтаег час-а на поді отовкѵ. 


Па трассе скоростного участка 


«НАРОДНОЕ РАЛЛИ» 
НА ДОРОГАХ ЭСТОНИИ 


Ралли давно перестало быть загадкой. 
Каждый автомобилист знает, что это 
соревнование — лучшая школа водитель- 
ского мастерства. А коль так, почему тог- 
да среди участников мало еще новичков, 
владельцев автомобилей? Ответить на 
этот вопрос, наверное, несложно: овеян- 
ное легендами, ралли в представлении 
многих — труднейшая гонка, выдержать 
которую может только опытный спорте 
мен на специально подготовленной ма- 
шине. 

Это мнение решил опровергнуть один 
из энтузиастов автоспорта Эстонии, судья 
по авто- и мотоспорту Айво Ойна, пред- 
ложивший таллинскому спортивно-техни- 
ческому клубу «Спорт» и редакции раз- 
влекательных передач (РАМЕТО) Эстон- 
ского радио взяться за подготовку не со- 
всем обычных ралли — таких, в которых 
могли бы стартовать все желающие. 

Прежде всего предстояло разъяснить 
автомобилистам доступность соревнова- 
ний. И вот в течение зимы по воскре- 
сеньям в эфир стала выходить радиопе- 
редача «Школа начинающего раллиста». 
Ее вел Айво Ойна. Рассказал о правилах 
соревнований, технических требованиях к 
автомобилям, о работе штурмана, о том, 
как составляется легенда трассы. В кон- 
це каждой такой передачи радиослуша- 
телям задавали «раллистские» вопросы. 


Ответы оценивались по специальной шка- 
ле. Победители этой своеобразной вик- 
торины получили призы. 

Так удалось изменить представление о 
ралли у автомобилистов республики. Во 
всяком случае, на старт первых со- 
ревнований прибыли сотни водителей на 
собственных автомобилях. Состязания эти 
ныне получили название «Радиоралли», в 
рамках которого соревнуются две груп- 
пы участников. Опытные гонщики за два 
дня проходят трассу протяженностью 
около 1500 километров, а те, кто стар- 
тует в так называемых народных ралли, 
состязаются на значительно более ко- 
роткой дистанции — не свыше 400 кило- 
метров. Причем половина — это путь от 
дома до места старта, гд-э начинается 
общий маршрут. 

Четвертое по счету ралли вновь вызва- 
ло огромный интерес среди автомобили- 
стов Эстонии. Ранним субботним утром 
строгая техническая комиссия отобрала 
более ста машин (отвечавших требовани- 
ям безопасности), владельцы которых ус- 
пешно преодолели трассы звездного сбо- 
ра. Здесь были автомобили разных ма- 
рок и возрастов. В некоторых из них на- 
ходились семьи в полных составах. За хо- 
дом ралли следили все жители республи- 
ки: через каждые 15 минут специальные 
корреспонденты РАМЕТО в своих радио- 


репортажах рассказывали об участниках 
соревнований, сообщали последние ново- 
сти с трассы. 

Преодолев несколько десятков кило- 
метров по извилистым живописным доро- 
гам Эстонии, экипажи прибыли в Виртсу. 
Здесь автомобили специальным паромом 
были переправлены на остров Сааремаа. 
Отсюда — снова в путь. Среди ряда ис- 
пытаний оказалось и такое: нужно было 
точно послать гранату в цель, удаленную 
на 25 метров. 

Поздно вечером первые машины ста- 
ли прибывать к финишу. Целую ночь за 
душистой рыбацкой ухой не смолкали 
оживленные разговоры о приключениях 
3 пути, о том, какие трудности пришлось 
выдержать. И конечно, все от души по- 
здравили героев соревнований — работ- 
ника завода измерительных приборов 
Яана Крииса и его напарника Элмара 
Троска с трикотажного комбината «Ма- 
рат» из Таллина, которые заняли первое 
место в народном ралли. Им были вру- 
чены призы журнала «За рулем». Победи- 
телями двухдневных соревнований среди 
спортсменов-разрядников стали Хейно 
Сепп и Тойво Рюхка на «Москвиче-412». 

Аннэ ЛОО 

Таллин — Виртсу 
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БОЛЬШИЕ ГОНКИ МИНСКА 


Трудно остаться равнодушным, когда 
мимо тебя на скорости двести километров 
в час под торжествующий аккомпанемент 
выхлопных труб проносятся сверкающие 
гоночные машины. Воздух упруго вибри- 
рует от разноголосого хора моторов. На 
протяжении 15 кругов пять раз меняются 
лидеры, а расстояние между автомобиля- 
ми ведущей тройки всего три — пять 
метров. 

Да, что и говорить, сердце истинного ав- 
томобилиста при виде такой картины бу- 
дет биться учащенно. И оно би.чось так у 
всех, кому посчаст.^ивилось быть здесь. 

Захватывающи.м спортивным праздни- 
ком, фестива.чем скорости, настоящими 
Большими гонками — по-другому не на- 
зовешь эти соревнования на «Минско.м 
кольце'^. Два заезда второго этапа Куб- 
ка дружбы социалистических стран, три 
заезда первого этапа чемпионата страны, 
наверно, надолго останутся в памяти ста 
тысяч минчан, которые жарким летни.м 
утро.м съехались на зеленые холмы стан- 
ции Боровая под Минском. 

На гоночных машинах так называемой 
группы Ц9 с .моторами серийных легко- 
вых автомобилей состязались спортсмены 
ГДР, ПНР, ЧССР и СССР. На советских 
«эстоннях-18», некоторых немецких и 
чешских машинах стояли моторы «Жигу- 
ли», польские гонщики остановились на 
двигателях «Польского ФИАТа», часть 
спортсменов ГДР — на ѵвартбургах», а 
спортсмены ЧССР взя.чи на вооружение 
двигатели «Шкода». Все моторы рабочим 
объемом не более 1300 см’^ п мощностью 
(в соответствии с техническими требова- 
ниями) 60 — 65 л. с. 

Таким образом, на минской трассе, как 
это и бывает на подобных гонках, шло 
единоборство не только людей, но мото- 
ров и машин разных марок. 

В заезде серийных автомобилей зрите- 
ли увидели «Вартбург» с передними веду- 
щи-мн колесами, заднемоторные «шкоды», 
«Москвич-412» со спортивным двигателем 
(с двумя распределительными валами). 

После двух международных гонок на- 
чались заезды чемпионата страны. Они 
отличались большой представительностью 
и спортивным накалом поединков. На ма- 
шинах форму.'іы 1 стартовало 36 гонщи- 
ков, фор-мулы 3 — 21, формулы 4 — 32. 

Публикуемые здесь снимки минского 
фотокорреспондента А. Елисеева дают 
представление о Больших гонках Минска. 

Л. МИХАЙЛОВ 

г. Минск 


Результаты соревнований 


Второй этап Кубка дружбы 
Группа Ц9: 1. В. Кіотер (ГДР). 

'•Кютер-Жигули»: 2. М. Лайв (СССР). 
<• Эстс)ния-18Жигули»: 3. Г Мел вкус: 
4. У. Мелькус (оба — ГДР). <^>ба — 

-.Мелькус-Вартбург»: 5. X. Саарм 

(СССР). «Эстония-18-Жигули»: 8. В. 
Круг (ГДР). «СЕГ-Вартбург»>... 9. Э. 
Гриффель... 11. А. Альхимович. 

Ко.мандныи зачет: 1. ГДР; 2. СССР; 
3. ЧССР; 1. ПНР. 

О. 

2 . 
з'. 

1. 


Группа 2. 1. 

'' ШіѵОда-120С>>: 

^ Шкода- 1 ІОР'^ 
ШІкода-120С» 


Брѵнц.'іик (ЧССР). 
М. ‘Жид (ЧССР). 
Я. Вобек (ЧССР). 
А. Войче.човсішй 



Перед стартом межд> пароднічх 
гонок на машинах группы 2. Под 
.Ѵо 26 — К. Илек (ЧССР) за руле.м 
<^Жигу.іеіі» со 128-сильным^ мото- 
ро.м. пока.'завший лучший ре- 
эу.льтат на тренировках. Рядо.м с 
н'и.м будущий победитель — 
О. Брунц.іик (УЬ 25) на «Шко- 
де-12бС». 


В(;.іьфганг Кютер ИЗ ГДР пер- 
венствовал в заезде гоночных .ма- 
шин группы Ц9. Наш М. Лайв бы.і 
вторым. Победите.чъ этого заезда 
піел на автомобиле собственной 
конструкции, снабженном двигате- 
лем ВАЗ-2101. 


Этот кадр, снятый во время за- 
е:зда на .машинах формулы 1. дает 
некоторое представление об ин- 
тересе зрителей к автогонкам. На 
переднем плане — спортсмен 

АЗЛК Н. Казаков на .машине 
«ЛІОСКВНЧ-Г5Л1», занявший третье 
место. Казаков — выпускник Мо- 
сковского автодорожного инсти- 
тута по сіісі(иальности чАвто- 
спорт». 




(ПНР). ФИ-Л.Т-125П; 5. Ю. Теренецкин 

(СССР), «Москвич- 112»; 6. М. Гюнтер 

(ГДР). <іВартбург-353»... 10. В. О.іека... 
11. Э. Пистунович... 13. А. Да.мбнс. 

Ко.мандныи зачет: 1. ЧС(2Р; 2. ГДР; 
3. СССР; 4. ПНР. 


Победители первого этапа чемпио- 
ната СССР: формула 1 — X. Саарм 
(Таллин), «Эстония -ІбЛІ-Москвич»; 

форму.ла 3 — Ю. Андреев (Москва). 
«Эстония- 16І\1-Жпгу:!и*>; фор.мула 1 — 
Э. Са.іь.м (Рига), «Эстоння-ІоЛІ"». 
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ПЕРСПЕКТИВЫ 


В этом году на улицах и дорогах СССР 
появятся тысячи новых автобусов хоро- 
шо известной марки «Икарус;^. Читателям 
«За рулем>, вероятно, интересно узнать 
о перспективах этого предприятия На- 
родной Венгрии, о том. какие новые мо- 
дели готовятся к «выходу в свет>. 

История венгерских автобусов насчи- 
тывает свыше трех четвертей века. Но 
особо в ней отмечен 1968 год. когда сре- 
ди ведущих отраслей народного хозяйст- 
ва республики в третьей и четвертой пя- 
тилетках было названо производство ав- 
тобусов. 

За прошедшие годы расширены и мо- 
дернизированы цехи старого завода в 
Будапеште, заново построены современ- 
ный завод дизельных двигателей и зад- 
них мостов в г. Дьере и сборочный цех 
автобусов «Икарус» площадью более 
20 тысяч м’ в г. Секешфехерваре. 

Производство автобусов играет веду- 
щую роль в венгерском автомобилестро- 
ении, где сегодня занято более 100 тысяч 
человек, а доля его в продукции всего 
машиностроения страны за десять лет 
увеличилась на 10 процентов. Нужно учи- 
тывать, что свыше 80 процентов «ика- 
русов» предназначено для экспорта в 
тридцать стран мира, причем более двух 
третей этого количества — в Советский 
Союз. К 1975 году в СССР ежегодно бу- 
дет поступать около 7 тысяч машин. 

Что же представляют собой нынешние 
автобусы? С 1971 года завод начал про- 
изводство «икарусов» модели «250». Они 
хорошо знакомы советским транспортни- 
кам: в СССР эксплуатируется тысяча с 
лишним этих междугородных автобусов. 
192-сильный дизель «Раба-ЛІАН» позволя- 
ет развивать скорость 106 км 'час. Боль- 
шая площадь остекления, хорошая венти- 
ляция и удобные мягкие кресла обеспе- 
чивают высокий комфорт пятидесяти се- 
ми пассажирам. Машина весит 11 тонн, 
длина ее 12 метров. 

В нынешнем году и начале будущего в 
СССР начинают поступать еще два «ика- 
руса» из этого семейства — моделей «260» 
и «280». Первый — городской автобус 
длиной 11 метров и весом 9 тонн с тре- 
мя широкими дверями, рассчитан на 100 
пассажиров (22 места для сидения). Вто- 
рой — сочлененный трехосный общей 
длиной 16,5 метра и весом 12,2 тонны, 
перевозит 148 человек (35 мест для сиде- 
ния). Двигатель — такой же, как у мо- 
дели «250», — расположен под полом. 
Обе машины развивают скорость 
63 км/час. Все три модели («250». «260» 
п «280») оснащены пневматической под- 
веской и усилителями руля. 

Одна из новинок завода — «Икарус-255», 
который будет выпускаться как одно- 
дверным — для междугородных трасс, 
так и двухдверным — для пригородного 
сообщения. Двигатель его — шестици- 
линдровый дизель «Раба-МАН» с гори- 
зонтально или наклонно расположенны- 
.ми цилиндрами. Пригородный вариант 
рассчитан на 73 пассажиров (53 сидя- 
щих). весит 11 тонн и развивает скорость 
80 км/час. 

К концу пятилетки новые «икарусы» 
займут ведущее место в производствен- 
ной программе завода. 

НАДЬ БЕЛА, 
первый торговый секретарь 
посольства ВНР 


Междугородный 57-.местныи ав- 
тобус «Икарус-250». 

Городской автобус «Икарус-260». 

Сочлененный «Икарус-280» для 
крупных городов. 

«Икарус-255» для междугородно- 
го сообщения. 
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КОРОТКО 

Предприятие 43 (ЧССР) из года в 
год наращивает выпуск мотоциклов для 
кросса. В 1970 году он изготовил 2000 
штук, в 1971 — 2900, а в 1972 — 8500. В 
нынешнем году запланировано постро- 
ить 15 500 кроссовых 43 классов 125. 
250 и 500 см3. 

• • • 

Завод «Порше» (ФРГ) для серии гонок 
«Кан-Ам», проводимых в Канаде и США, 
подготовил сверхмощный спортивный ав- 
томобиль модели «917-10». Он снабжен 
1 2-цилиндровым оппозитным мотором с 
воздушным охлаждением, івпрыском 
топлива и турбонаддувом. Его рабочий 
объем 4494 см . мощность — 850 л. с. при 
8000 об мин. Вес двигателя — 270 кг. 


Пятиместные «Шевроле» моделей «Би- 
скейн», «Бель эйр», «Импала» и «Кэп- 
рис» — одни из наиболее распростра- 
ненных в США массовых легковых ав- 
томобилей. Все они имеют одинаковые 
I узова и различаются лишь декорэтив 
ными деталями. У них пять вариантов 
двигателей — мощностью 112, 167. 172, 
213 и 274 л. с. 


Энтузиасты из лондонского клуба ста- 
ринных автомобилей совершили пробег 
по маршруту Лондон — Брюссель на ма- 
шине «Дэймлер» 1897 года с мотором 
мощностью 4 л. с. 


РОТОРНАЯ «ЯМАХА» 

На ежегодной мотоциклетной выстав- 
ке в Токио завод «Ямаха» представил 
новинку — мотоцикл с роторным двига- 
телем. Эта модель (РЗ-201) принята к 
производству, и уже в нынешнем году 
планируется выпускать ежемесячно по 
1000 таких мотоциклов. 

Машина снабжена двухсекционным 
двигателем, приведенный рабочий объ- 
ем камер которого равен 660 см^. Его 
мощность — 68 л. с. при 6500 об/мин. 
Поскольку отдельные ответственные де- 
тали роторного двигателя работают в 
весьма тяжелых температурных режи- 
мах. конструкторы «Ямахи-РЗ-201» от- 
казались от воздушного охлаждения. 
Корпус двигателя охлаждается водой, а 
внутренняя полость роторов — маслом. 
Поэтому .мотоцикл снабжен водяным и 
.масляным радиаторами. 

Двигатель оснащен бесконтактной си- 
стемой зажигания и одни.м карбюрато- 
ро.м. 

По трансмиссии и экипажной части 
роторная «Ямаха» не отличается прин- 
ципиально от других современных тя- 
желых МОТОЦІГКЛОВ, 


Схема установки двигателя на мото- 
цикле. 







ГОЛЛАНДСКИЕ ДАФЫ 

Завод ДАФ — единственное в Голлан- 
дии предприятие, выпускающее автомо- 
били — малолитражки и тяжелые грузо- 
вики. И это единственная в мире фир- 
ма. которая оснащает все свои легковые 
автомобили автоматической ре.менной 
трансмиссией с раздвижными шкнва.ми. 

На малолитражках установлены либо 
моторы ДАФ с воздушным охлаждением 
(на моделях «33» и «44»). либо двигатели 
«Рено» с водяным (на моделях «66» и 
«66-Марафон»), но все они размещены 
спереди при ведущих задних колесах. 

У моделей «44» и «33» подвеска всех 
колес независимая: спереди на попереч- 
ной рессоре, сзади — на пружинах. По- 
следние модели «66» и «6С-Марафон». вы- 
пускаемые с конца 1972 года, оснащены 
независимой торсионной подвеской пе- 
редних колес и задней подвеской типа 
«Де- Дион» («За рулем», 1073, № 3) на 
продольны.х рессорах, а также дисковы- 
.ми тс^мозами передних колес. 

ДАФы имеют двухдверные кузова «се- 
дан» (четырехместные) или «купе» 
(2 + 2). а также трехдверные типа «ком- 
би». В целом производственная програм- 
ма завода насчитывает 17 модификаций 
легковых машин. Годовой выпуск мало- 
литражек. по данным на 1972 год. соста- 
вил 97 тысяч штук, из которых две тре- 
ти идут на экспорт. 


Модификации ДАФ-66 (сверху вниз): 
седан, купе, комби. 




Модели 


Параметры 

«33» 

«44> 

«66» 

«66-Ма- 

рафон» 

Число цилиндров 

2 

2 

4 

4 

Рабочий объем, смЗ 

746 

844 

1108 

1108 

Мощность, л. с. 
Снаряженный вес. 

28 

36 

47 

55 

кг 

670 

725 

820 

840 

Скорость, км/час 
Время разгона 
с места до 

112 

125 

135 

145 

100 км/час, сек- 
Расход топлива. 


— 

19,7 


л 100 км 

7.5 

8 

9 

11 







СВЕРХМОЩНЫЙ САМОСВАЛ 

Во Франции выпущен сверхмощный 
самосвал «Секмафер» модели ТТ145. Гру- 
зоподъемность этого гиганта 115 т. а его 
полный вес — 160 т. Для такой машины 
потребовались два дизеля, которые раз- 
вивают общую мощность 1320 л. с. При- 
вод на ведущие колеса осуществлен че- 
рез бесступенчатую гидрообъемную 
трансмиссию, а внутри колес смонтиро- 
ваны планетарные редукторы. 

О размерах автомобиля можно судить 
по его колесам: 2,6 м диаметр переднего 
и 3,2 м — заднего. При опрокидывании 
кузова и разгрузке значительная верти- 
кальная нагрузка приходится на задние 
колеса, поэтому они и больше размером. 
Эти колеса установлены на конических 
роликовых подшипниках, наружный диа- 
метр которых равен 812 мм. Подшипни- 
ки передних колес имеют размер 762 мм. 
А всего у самосвала 80 конических роли- 
ковых подшипников повышенной проч- 
ности. 

Кузов опрокидывают два телескопиче- 
ских силовых гидроподъемника, которые 
упираются в его днище посередине. 



КОРОТКО 

Завод в г. Питешти (Румыния) освоил 
новую модификацию базовой легковой 
модели «Дачия-ІЗОО*. Это — пятидвер- 
ный автомобиль с кузовом «комби». 


На мотоциклетных гонках «Калифор- 
ния-500» в США были применены по- 
крышки, целиком из.'-отовленные иэ син- 
тетического каучука. Оказалось, что у 
них более высокая теплостойкость, чем у 
применявшихся на гоночных автомоби- 
лях и мотоциклах покрышках из комби- 
нации натурального и синтетического 
каучука. Протектор имеет толщину все- 
го в 3 мм. 
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Будто что-то внезапно толкнуло меня. 
Еще не проснулся, но мозг уже был све- 
жим. Годами выработанный рефлекс сра- 
ботал и на этот раз. Когда зазвонил те- 
лефон, я протянул руку и взял трубку. 
Вз-вопнованным голосом дежурная опе- 
рационная сестра Валя быстро и четко 
доложила: 

— У Саши останавливается дыхание. 
Анатолий Леонидович накладывает тра- 
хеотому, просит вас срочно приехать. 
— Машину послали? 

— Нет, все на вызове. 

— Хорошо, бегуі 

В комнате чувствовалась насторожен- 
ная тишина. Это оттого, что моя жена 
вот уже более двух десятков лет пыта- 
ется делать вид, что ничего не слышит. 
И что звонки ее не тревожат. Милый 
обман: знаю, она все равно не спит, по- 
ка я одеваюсь, собираюсь. И чуть за- 
минка — она тут как тут. А в кармане 
моего пиджака или пальто окажется то 
яблоко, то бутерброд. Потом она будет 
ждать, думать: успел или опоздал? Спас 
или не спас? 

Одеваюсь. За стеной слышна музыка. 
Последние аккорды и пожелания доброй 
ночи. Значит, время час. Это у соседа не 
выключено радио. 

Выбегаю на проспект Ленина. Он пу- 
стынен. Вдалеке сверкнула фарами ма- 
шина. Выхожу на середину проспекта, и 
когда автомобиль приближается, бегу к 
нему навстречу с поднятыми руками. Ма- 
шина сбавила ход, но не остановилась. 
Пытаюсь ухватиться за открытое окно 
дверцы, кричу: «К 10-й горбольнице, по- 
жалуйста, ребенок умирает!.. Я хирург!» 

Шофер притормозил. Попутчица, сидев- 
шая справа, белокурая молодая женщи- 
на, дыхнула на меня винным перегаром, 
смешанным с дымом сигареты, которую 
она держала в руке. Водитель резко по- 
вернул голову в мою сторону, и я уви- 
дел сердитое лицо. 

— Куда прешь под колеса, — проши- 
пел он. Блондинка мило улыбнулась, ста- 
раясь отцепить мои пальцы от дверцы 
машины: 

— Сказки не рассказывай, придумай 
что-нибудь получше! — и расхохоталась 
мне в лицо. 

Шофер ругнулся, надавил на акселера- 
тор, и «Волга» исчезла. Я какое-то мгно- 
вение стоял неподвижно и будто слышал 
хрипловатый голос женщины и видел 
злое лицо водителя. 

У дверей нейрохирургического отде- 
ления, куда я прибежал не помня себя, 
ко мне со слезами бросилась женщина. 

Я понял — Сашина мать. Да ведь она 
и была в «скорой», когда мальчика до- 
ставили в больницу. Видно, так домой и 
не уходила. 

Чуть отдышавшись, захожу в кабинет. 
Сердце еще бьется неровно, в висках 
стучит. Хотя до больницы недалеко, но 
возраст не для кросса. Надо успокоить- 
ся. Нейрохирургия требует ювелирной 
точности. Врач при операции черепной 
коробки должен быть абсолютно спо- 
коен, движения рук — предельно чет- 
кие. 

Однако пора... Трахеотомия уже за- 
канчивалась. Так в медицине называется 
операция, суть которой в том, что в тра- 
хее делают отверстие и вставляют в него 
металлическую трубку, через которую 
отсасывают слизь и подключают аппарат 
искусственного дыхания. 


Вижу, мальчик вздохнул полной гру- 
дью, по мертвенно бледному лицу мед- 
ленно пополз румянец. 

Теперь к операции приступаю я. 

— Приготовьте все к трепанации че- 
репа, начинайте наркоз!.. 

Сашу К. привезли в больницу в пол- 
день без сознания. Сбегая по лестнице, 
он упал, ударился о каменную ступень- 
кѵ и рассек висок. Быстро приняли нуж- 
наіе меры, рану зашили. Уходя домой, 
я навестил мальчика. Чувствовал он себя 
хорошо. А поздно вечером случилось 
почти непоправимое... Кровь из лопнув- 
шей при ударе веточки оболочечной ар- 
терии скопилась между мозговой оболоч- 



кзй и костью черепа. Наступил срыв 
компенсации мозга и остановка дыхания. 

Борьба за жизнь мальчика продолжа- 
; ась до рассвета. 

Когда утром я выхрдил из больницы, 
с зетило солнце. Ветерок с Днепра обда- 
езл свежестью. После операционной, на- 
Соіщенной запахами эфира и углекисло- 
Тлі, дышалось легко. По улице сновали 
А'.ашины, троллейбусы, пешеходы. 

Среди этого всеобщего движения вы- 
делялись две фигуры, словно застыв- 
шие возле ворот больницы. 

Первой ко мне бросилась Сашина 
А‘.ать. Опять слезы, только в заплакан- 
ььіх глазах теперь светилась радость. Я 
понял, что она знает об успешном исхо- 
де операции. За матерью торопливо шел 
отец. Распахнув широко руки, он хотел, 
Видно, -сжать меня в объятиях. Вдруг на- 
ши глаза встретились. Руки его так и 
остались висеть в воздухе. Мертвенная 
бледность покрыла его лицо, зрачки рас- 
іі.-ирились... Те же глаза, только теперь 
глядели они не зло, как несколько часов 
назад, а растерянно, то же лицо, но уже 
нэ свирепое, а осунувшееся, виноватое... 
/ а, это был он. Водитель «Волги», торо- 
г ившийся отвезти куда-то размалеванную 
дамочку и не пожелавший затратить на 
Аівня пять минут. 


— Простите, доктор, не знал я... не по- 
верил вам, — сбивчиво бормотал он и 
старался ухватить меня за локоть, 
остановить, поговорить, очиститься, что 
ли... 

Да, он не знал, отправляясь на службу, 
что его единственного сынишку через ка- 
кой-то час настигнет беда. Он узнает об 
этом позже, вернувшись со смены. Он 
будто стал другим сейчас, когда жизнь 
сына спасена. Совесть в человеке откры- 
лась. Это хорошо. А не произойди ред- 
чайшего случая? Так бы и продолжал 
жить, не очень задумываясь над своими 
поступками? Подумаешь, не поверил ка- 
кому-то встречному, обругал, не внял 
его просьбе. Кто за это спросит? А мо- 
жет быть, он не так уж и виноват? Один 
везет груз, другой начальника, таксист — 
нервного пассажира. Все спешат... 

Сейчас в новых Правилах дорожного 
движения мы с удовлетворением прочи- 
тали, что водитель обязан останавли- 
ваться и предоставлять транспортное 
средство «...медицинским работникам, 
следующим в попутном направлении для 
оказания медицинской помощи, а также 
независимо от направления движения 
врачам и среднему медицинскому пер- 
соналу для проезда к больному в слу- 
чаях, угрожающих его жизни, или транс- 
портировки такого больного в ближайшее 
лечебно-профилактическое учрежде- 
ние». 

Конечно, все понимают, что мы, меди- 
ки, в общем-то неплохо обеспечены 
транспортом. На службе здравоохране- 
ния города Запорожья, например, только 
в «скорой помощи» больше 100 машин, 
Одномоментно в городе можно удовлет- 
ворить до 200 вызовов. Но все же быва- 
ет, что нужен еще транспорт; доставить 
кровь, медикаменты, оказать экстренную 
помощь — а машины нет. И тогда, есте- 
ственно, взываешь к помощи со стороны, 
к товарищу шоферу. 

Возникает, однако, вопрос: как же от- 
личить человека, спешащего на спасе- 
ние жизни, от другого — — торопящегося 
на вечеринку? Выход, думается, есть. Его 
уже предлагал один из читателей журна- 
ла «За рулем»: по согласованию с ГАИ 
выдавать врачам и другим медицинским 
специалистам, которые непосредственно 
участвуют в особо важных случаях по 
оказанию экстренной помощи, соответ- 
ствующие удостоверения и снабжать 
специальными санитарными жезлами. 

Такой жезл мог бы быть выполненным 
на пластмассовой пластинке 100 мм в 
диаметре с красным крестом посереди- 
не. Шофер, увидев жезл, обязан предо- 
ставить машину в распоряжение медра- 
ботника для транспортировки пострадав- 
шего, срочной доставки врача-специали- 
ста в больницу. Врач при этом обязан 
расписаться в путевом листе водителя с 
указанием маршрута, по которому был 
использован транспорт. Цель у нас благо- 
родная: помочь уіпучшению здоровья 
людей, спасению жизни пострадавших. 

И пока не введены ни жезлы, ни удо- 
стоверения, хотелось бы высказать во- 
дителям одну просьбу: быть к нам, вра- 
чам, более внимательными, ведь от бе- 
ды, к сожалению, інккто не застрахован. 

В. КИСЕЛЕВ, 
главный нейрохирург здравотдела, 
заслуженный изобретатель Украины, 
кандидат медицинских наук 

г. Запорожье 
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о коробке передач МТ-9 


в піКьг.ЗсіХ МНОГИХ читаГсмеіі 

владельцеіз тяжелых мотоциклов со- 
держится такоі\ вопрос; можно ли 
■установить коробку передач мото- 
цикла ЛІТ-9 «Днепр», имеющую зад- 
ний ход. на прежние модели киевсіхих 
мотоциклов и «уралы». 

На мотоциклы К-650 и К-750М новую 
коробку (по заводскому каталогу ее но- 
мер МТ804000) в принципе установить 
можно. Но так как она немного длиннее 
прежней, то для нее потребуется и но- 
вый карданный вал (по каталогу его 
номер МТ905301). который короче старо- 
го на 15 мм. 

На мотоциклах же «Урал-2» (М-63) и 
«Урал-3» (М-бб) эту коробку без пере- 
делки рамы использовать нельзя, а та- 
кая переделка сопряжена с большими 
трудностями. 

В будущем рамы ирбитских и киев- 
ских мотоциклов будут унифицированы 
(вертикальные стойки крепления маятни- 
ковой вилки на «уралах» сдвигаются 
назад). 


Можно ли регулировать 
спидометр? |||Н|Н|| 


4 После замены щитка приборов 
автомобиля ЗАЗ-965 (был КП 210. 
установлен КП 21 ІА) счетчик спидо- 
метра начал «уменьшать» фактически 
пройденный машиной путь. Почему это 
случилось? Не нужно ли менять ре* 
дуктор гибкого вала или регулировать 
привод или сам прибор?» — с такими 
вопросами обратился в «Справочную 
слѵжбу» читатель Н. Николишин из 
г. ’Жовтневый Николаевской области. 

Отвечают специалисты ННИавтопри- 
боров. 

Начнем с конца. Регулировка самого 
спидометра или его привода в домашних 
условиях невозможна и недопустима 
прибор будет безвозвратно испорчен. 

Теперь о «лживых» показаниях счет- 
чика. Этот дефект не может быть след- 
ствием замены одного ^ щитка приборов 
с контрольной лампой (КП 210) дру- 
гим, со стрелочным прибором (КП 21 ІА). 
Дело в том, что все отечественные авто- 
мобильные спидометры (кроме тех, что 
на ВАЗах) имеют одинаковое передаточ- 
ное отношение 1 : 624, и поэтому просто 
замена не скажется на точности показа- 
н м м 

Если счетчик уменьшает пробег, ве- 
роятная причина в непостоянном зацеп- 
лении шестерен червячной пары редук- 
тора спидометра или в проскальзывании 
барабанчиков. 

Разборка и ремонт узла своими сила- 
ми, повторяем, невозможны. Но прежде 
чем заменять спидометр, еще раз тща- 
тельно проверьте, не ошиблись ли вы в 
определении дефекта. 


Масло в глушителе 


< На .мотоцикле «Восход» обнаружил 
масло в глушителе шу.ма впуска. Как 
оно та.м оказалось и не вредно ли это 
для двигателя?» — с таким вопросом 
обратился в редакцию В. Горбачев из 
Краснодарского края. 

Отвечают специалисты завода. 

Масло в корпус глушителя попадает 
через трубку, соединяющую его с верх- 
ней частью картера двигателя. Сообще- 
ние картера с атмосферой необходимо 
для того, чтобы в нем не создавалось по- 
вышенное давление — при работе мото- 
ра масло в коробке передач сильно на- 
гревается. 

Разбрызгиваемое .шестернями масло 
образует в картере туман, капельки ко- 
торого и попадают в корпус глушителя. 
При остывании двигателя происходит об- 
ратный процесс — воздух снаружи идет 
в картер, так как давление в нем умень- 


шается. Чтобы туда не попадала пыль 
воздух очищается в воздухоочистителе. 
Масло, оказавшееся в глушителе, не при- 
носит вреда двигателю, а только помога- 
ет очищать воздух. Однако, чтобы не 
скапливалось слишком много масла, не 
следует заливать его выше установлен- 
ной нормы. 


Замена допустима 


Ііннсі.пщ и I очс'ственгюи ьопны Иван 
Егорович Латуто из г. Вязьмы спра 
шивает, можно ли мотоколяску СЗА-М 
перемести на 12-вольтовую систему 
элсіпрооборудования. как на .моделн 
СЗД. 

Отвечают работники Серпуховского 
мотозавода. 

Для того чтобы на мотоколяске СЗА-М 
применить такую систему, необходимо 
заменить все приборы 1 2-вольтовыми и, 
креме того, ремень генератора и шестер- 
ню привода стартера в сборе со шки- 
вом. Проводку можно оставить прежней. 
Дополнительно следует ввести в схему 
реле включения стартера РС-502 с соот- 
ветствующими проводами. Все новые аг- 
г>егаты устанавливаются на СЗД. 


Хотите приобрести лебедку? 


Таь называ.нісь заМе . і.іЛ> .«.'іико- 
ванная в «Справочной службе» мар- 
товского номера журнала за этот год. 
Она вызвала большой ннтерзс у чита- 
телей. 

Сегодня мы вновь возвращаемся к 
этому вопросу по просьбе Горьков- 
ской* базы «Посылторга», уточняющей 
ус.'ЮБИя оформления заказа. 

Условия заказа несколько изменились. 
Желающие приобрести лебедку должны 
высылать заказы на бланке «Посыл- 
торга». При этом никаких авансовых пе- 
речислений делать не нужно, так как это 
лишь усложняет дальнейшие расчеты 
между базой и покупателем. 

Заказанная лебедка будет выслана на- 
ложенным платежом в почтовое отделе- 
ние по месту жительства. При этом срок 
отправления зависит от времени получе- 
ния заявки и от наличия на базе лебедок. 

База принимает лишь индивидуальные 
заказы. Адрес: 603099, г. Горький, горь- 
ковская база «Посылторг». 


Кузов в запчасти 


Нсо‘.^хо.ди ліость 
заменить кузов «ЛІосквича-408». — 
пишет В. Фокин из г. Кременчуга.— 
Расскажите, пожалуііста, поступают 
ли в продажу и в какой комплекта 
ции кузова в сборе, можно ли заме- 
нить кузов без каких-либо дополни- 
тельны.ч деталей?» 

В запасные части для «москвичей» 
производятся кузова различной комп- 
лектности. В магазины и на станции об- 
служивания в небольших количествах 
поступают так называемый кузов* 08 (N8 
детали 41 2Э-5000008-02 для модели «412» 
и 408Э-5000008-03 для всех «четыреста 
восьмых») или кузов 12 (соответственно 
412Э-5000012-10 и 408Э-500001 2-21 ). И кро- 
ме них — кузов 18 (412-5000018 для обе- 
их моделей). 

В чем их различия? 

Наиболее полная комплектация кузо- 
ва 08. Это собранный, окрашенный и 
обитый кузов со всей внутренней отдел- 
кой, сиденьями, остеклением и шумо- 
изоляцией, приборным щитом^ с прибо- 
рами, радиоприемником, всей провод- 
ной, отопителем, стеклоомывателем, 
стеклоочистителем в полном комплекте, 
всеми декоративными накладками, элек- 
трооборудованием, бамперами и грязеза- 
щитными фартуками. Установлены педа- 
ли сцепления, тормоза и дросселя, мас- 
ляный радиатор, бензопровод, трубки 
гидроприводов сцепления и тормозов. 
Короче — это как бы автомобиль без 
двигателя и шасси. 

Кузов 12, который пользуется наи- 
большим спросом, также окрашен, обит 
и укомплектован сиденьями, но не име- 
ет фар и подфарников, ручного тормоза, 
педалей, гидроприводов, бамперов, гря- 
зезащитных фартуков, радиоприемника, 
антенны и некоторых других устанавли- 
ваемых на кузов 08 частей. 

Кроме этих комплектностей выпуска- 
ется кузов 18 — окрашенный, но без ка- 
кой-либо «начинки», только с мелкими 
деталями внутренней отделки и окрашен- 
ной панелью приборов. 

Все эти кузова подходят для автомо- 
билей всех выпусков. Чтобы заменить 


кузов «Моснвича-408» или «412», сошед- 
шего с конвейера АЗЛК после 17 октяб- 
ря 1967 года, не требуется каких-либо 
дополнительных деталей или переделок. 

На машинах же более ранних выпус- 
ков придется еще использовать специ- 
альный комплект N9 1, выпускаемый за- 
водом в приложении к кузову, предна- 
значенному для восстановления старого 
автомобиля. В комплект входят масля- 
ный радиатор с краном, 
шлангами, радиатор с жалюзи, кожух 
вентилятора, шланги и другие более мел- 
кие, в основном крепежные детали, к 
нему приложена и инструкция по их ус- 

— с КѴТОВОМ 


Не снимайте термостат 


< Д.'ія Чего иужек .*«• --/.-.сі. В систе- 
.ме охлазкдения автомобиля?^ спра^ 
шивает Ю. Куприянов из Кировсьои 
оС.-шети. — Многие шоферы совету*- 
ют сразу удалять его. так как зимой 
без термостата двигатель вроде быст- 
рее прогревается, и к тому же не за- 
мерзает радиатор, а летом он вообще 
не нужен». 

Это мнение — довольно распространен- 
ное и небезобидное заблуждение. Давай- 
те разберемся с самого начала. 

Степень охлаждения двигателя с жид- 
костной системой зависит в первую оче- 
редь от скорости циркуляции в ней воды 
или антифриза и от скорости воздушно- 
го потока, протекающего через радиа- 
тор. Чем больше число оборотов венти- 
лятора и крыльчатки водяного насоса, а 
это зависит от скорости вращения колен- 
чатого вала, тем интенсивнее охлажде- 
ние. Это ясно. Но количество тепла, вы- 
деляемое двигателем в единицу времени, 
зависит главным образом от нагрузки, а 
не от оборотов. При каких-то оборотах и 
полной нагрузке на двигатель (полное 
открытие дросселя, например, на подъе- 
ме) тепла выделится значительно боль- 
ше, чем при таких же оборотах и частич- 
ной нагрузке (дроссель прикрыт). Это то- 
же понятно. 

Чтобы поддерживать при этом опти- 
мальный тепловой режим ^ двигателя, и 
нужен термостат — устройство, автома- 
тически изменяющее (от полностью за- 
крытого до полностью открытого) проход- 
ное сечение канала, через который ох- 
лаждающая жидкость поступает в выход- 
ной патрубок головки блока, в зависи- 
мости от температуры этой жидкости. 

Для чего это нужно? Основная доля из- 
носа цилиндро-поршневой группы прихо- 
дится на время пусна и прогрева двига- 
теля. А при температуре стенок цилинд- 
ров 100 — 110® (охлаждающая жидкость в 
рубашке блока при этом имеет 85 — 90’) 
износа практически не отмечается. И чем 
быстрее стенки цилиндров (а не радиа- 
тор!) будут прогреваться до «нужных гра- 
дусов», тем дольше «проживет» мотор. 
Так вот, термостат способствует более 
быстрому (в несколько рэз) выходу дви- 
гателя на такой тепловой режим, поддер- 
живает его при работе. Кстати, хорошая 
износостойкость двигателя «Жигулей», 
несмотря на «холодные» пуски, в значи- 
тельной степени достигается благодаря 
отличному термостату и быстрому про- 
греву. 

Вывод ясен. Чтобы сохранить двига- 
тель от преждевременного износа, нужен 
испоавный термостат. 


Первый серийный мотоцикл 


«КогДеі ПОЯВИЛОСЬ серцицое про- 
изводство мотоциклов в ііашѳіі стра- 
не?» — спрашивает москвич А. Кос- 

мынин. - 

Начало этому делу положил в 1933 го- 
ду ленинградский завод «Красный Ок- 
тябрь». Первая его модель — 

Л-300, спроектированный в 1931 году 
группой нонструкторов на заводе «Про- 
мет». Это была легкая (125 кг) машина, 
снабженная двухтактным одноцилинд- 
ровым двигателем рабочим объемом 
293 см3. При 3000 об мин мощность его 
достигала 6,5 л. с., что позволяло разви- 
вать скорость до 70 км/час. Рама была 
штампованной, передняя вилка — парал- 
лелограммной. На о(^их колесах стояли 
шины размером 26 — 3,5 дюйма. 
цикл расходовал 4,5 л бензина на 100 нм 
пути. 

Аналогичную по конструнции машину 
(ИЖ-7) в 1933 году начали строить в 
Ижевске — на первом в стране мото- 
циклетном заводе, который по праву 
считается пионером отечественного мо- 
тоциклостроения. До войны на нем было 
налажено производство еще трех моде- 
лей — ИЖ-8, ИЖ-9, ИЖ-12. 
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СОВЕТЫ 


ВАПЫХ 



УНИВЕРСАЛЬНЫЙ ХОМУТИК 

В любом автомобиле немало хомутн- 
ков. уплотняющих соединения реэино- 
шлангов с различными патрубками. 
Вода, оензин, масло и картерные газы - 
системах требуется надежно гер- 
|!^®^”зкровать соединение шланг ~ пат 

простую и надежнѵіч^ кон- 
срукцию хомутика (см. рисунок). Каж 
ДЫй автолюбитель может сделать его из 
мягкой проволоки диаметром 1 . 5—3 мм 
размер «I* выбирается в зависимости от 

ок’ІГѵ”!™ примерно 1.75 длины его 

^ ‘ концах проволоки за- 

гибаются уіики для подходящего болта и 
опаиваются медью. Как применяется хо- 
мутик — ясно из рисунка, 

428003, 
г. Чебоксары, 

ул. Маршака, 12. корп. 1. ив. 60 



'•іягкоИ проволоки: I — 

2 * ^Пг.пт- 4 ^шста пайки; і — шланг; 
* “ болт, 3 — гаГжа; I — хомутик* 5 — 
патрубок. ^ ' 


ЗАМЕНЯЕМ ЧЕХОЛ ПОЛЗУНА 

«Запорожце»^ модели *9б8» в 
механизме переключения передач вышел 
чехол ползуна. Масло из ко- 

в и.аркое вре- 
по штоку и пачкало дета- 
систематически доли- 

алю’^?ииІ/‘І 7 Д’Л"”'^Ч дефект, я выточил иэ 

рисунок), снял на- 
заусенцы ц неровности на 
корпусе меха?гизма переключения и 
подогнал по нему обойліу. Затем про- 
сверлил отверстие и нарезал резьбу для 
винта, выбрал небольшое 
углуСпенне на корпу се для фиксации сто- 
пора (при этом желательно предѵсмот- 
положение стопора, чтобы его 

мя завернуть, когда обои- 

Ма плотно посажена на корпус). В верх- 
нюю часть 060 Й.МЫ запрессовал мотоцик. 
летный сальник 30Ѵ.15х7. а саму обойму 
посадил на корпус (клеем БФ- 2 ) 'и за(Ьик- 
сировал стопором. 

мл более трех лет чехол надеж- 

но работает, совсем не пропуская масло 
по Штоку. 

г. Бану-114, «АРТЫШИН 

б-й микрорайон, дом 6. кв. 49 



Обойма, заменяющая чехол ползуна. 


ЗАПРЕССОВКА БЕЗ ПЕРЕКОСА 



Запрессовка сальника: 1 — сальник* 
2 — картер заднего моста; 3 — кольцо; 
4 кольію; о - нал ведущей шестерни* 
6 -- шайба; 7 — гайка. 




У «Волги» ГАЗ-21 вал ведущей тестер 

уплотняют два сальни 
ка (132402080 и 12-2402052-Б1). Пр» 
Замене не очень легк«> правильно ѵста 
ПОБИТЬ их. Самый ке.чначительный пере 
течь смазки, и приходится осто- 
ролхно, чтобы Не повредить, кзвлекаті 
сальніік и пытаться снова его за прессе 
вать. 

Гарантию правильной и надежной ус- 
тановки обоих сальников дает очень 
простое приспособление из двух колец 
и плоской шайбы. Все эти детали .можно 
выточить иэ алю-миния, бронзы или ста- 
ли любой марин. 

Применение приспособления ясно пз 


ливаем в картер 2 и при помощи одного 
кольца 3, шайбы б и гайки 7 легко за- 
прессовываем. Затем гайку н шайбу 
Оіимас.м, ставим второе кольцо 4 и саль- 
ник. снова при помощи шайбы 6 и гай- 
ки 7 «дожимаем» до места. Затем убе- 
Щівшись, что асе в порядке, ’ так 

по второй сальник 

(І--^ Ю*-0о--Б1). Теперь, вынув кольца 
ставим на шлицы вала 5 вед\'іцей шес- 
терни фліінец крепления кардана затя- 
гиваем по инструкции и зашплинтовыва- 
е.м корончатую гайку. 


Литовская ССР. 

233030, Каунас, 

ул. Партизану, 170. кв. 27 


Р. ГУЛЬБИНАС 


КОМПЕНСИРУЕТ ИЗНОС 

^ Владельцалі старых мотоциклов (а таі 
же тем. кто забывает вовремя подтянуі 
ш.лицевое соединение педали перекли 
чения передач с валолѴі) приходится рі 
шать задачу, как закрепить рычаг педт 
ли на разбитых шлицах. Ставят допо; 
ни тельный болт, прорезают дальше па 
и. наконец, меняют детали. 

Я пользуюсь, вероятно, самым пр< 
стым и достаточно надежным способом - 
закрепляю педаль при помощи фольп 
Она вставляется в зазор между детали 
ми. как показано на рисунке, и затяга 
вается болтом. При ослаблении соеднш 
ния достаточно заменить лишь фо.*іьгз 


353660, г. Ейск, 
ул. Одесская, 66 


М. ТАРЛЫГИН 



Крепление педали: 1 — 
2 — вал; 3 — фольга 
стальная). 


рычаг педали; 
(латунная или 


ЧТОБЫ ПРЕДОТБРАТИТЬ 
КОРРОЗИЮ 


При консервации автомобиля на зиму 
рекомендуется вывесить колеса, разгру- 
зить подвеску. При этом амортизаторы 
оказываются в положении, когда шток 
полностью выходит из корпуса и надол- 
го оказывается под воздействием всех 
атмосферных и температурных капри- 
зов. Весьма возможное следствие — 
корро.зия штока и в дальнейшем — бы- 
стрый ВЫХОД из строя сальников амор- 
тизатора. 

Чтобы сохранить на длительное время 


эти достаточно дорогие и дефицитные 
детали, советую, ставя автомобиль на 
консервацию, отсоединить крепление 
нижнего кронштейна амортизатора и 
полностью утопить шток в корпус. 

Теперь можно быть уверенным — кор- 
роз ^^и нітока не будет. 

Ф. ГРИШКОВ 

194256, г. Ленинград, 
ул. Карпинского, 14, ив. 250 
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бдите ль 
втомобиль 
орога 

Окончание. Начало — на стр. 11 

Нет единства и в отношении к регули- 
ровкам. Существует мнение, что, кроме 
приспособления сиденья к росту и комп- 
лекции водителя, нужно создать «свобо- 
ду изменения лозы» для отдыха. Но как 
согласовать это требование с единствен- 
ным для каждого человека положением, 
обеспечивающим легкое и четкое опери- 
рование рулевым колесом, рычагами и 
педалями? Ведь это положение задают 
водителю с точностью до миллиметров. 

Оказывается, анатомическое сиденье 
в значительной мере решает и эту проб- 
лему. Сама по себе удобная посадка в 
нем и малое удельное давление на тело 
не вызывают у водителя отеков и по- 
требности часто менять позу. Если же и 
вызывают, то даже ничтожное переме- 
щение тела дает необходимый эффект, 
так как картина распределения давления 
сразу изменяется. 

ГОСТ на рабочее место водителя гру- 
зового автомобиля определяет следую- 
щие, связанные между собой параметры. 
Высота подушки сиденья от пола — не 
менее 350 мм, в в автобусном стандар* 
те — даже не менее 400. Угол между 
подушкой и спинкой сиденья — 97 гра- 
дусов плюс-минус всего 2 градуса. 
Расстояние от спинки до педали сцепле- 
ния и тормоза — в пределах 905 — 935 мм 
с регулировкой этого расстояния в пре- 
делах ±40 мм, причем можно регулиро- 
вать положение и сиденья и педалей. 
Значит, стандарт рекомендует сравни- 
тельно высокую посадку, практически 
постоянный угол между подушкой и 
спинкой и допускает жесткую установку 
сиденьяі Эти положения нередко оспа- 
риваются, но, как мы сейчас увидим, в 
них заложен глубокий смысл. 

Постоянство угла между подушкой и 
спинкой диктуется тем, что необходимо 
предотвратить сжатие или растяжение 
внутренних органов и мускулов челове- 
ка, причем человека работающего, а нэ 
отдыхающего. Действительно, если на- 
клон подушки сделать большим, что, как 
правило, вызывается малой высотой си- 
денья некоторых легковых автомобилей, 
то ноги водителя оказываются вытянуты- 
ми. В этих условиях на грузовике было 


бы трудно нажимать на педали (требую- 
щие по сравнению с легковой машиной 
большего усилия), а угол между подуш- 
кой и спинкой был бы недопустимо 
уменьшен. Результат — потребность у 
водителя откидывать спинку сиденья. 
При этом ухудшается обзор дороги, уве- 
личивается расстояние до руля и рыча- 
гов, и водитель, сам того не замечая, 
отодвигается от спинки вперед, теряет 
опору, снова откидывается, и так далее. 

Высота сиденья, равная 400 — 450 мм, 
исключает вез эти неприятности и по- 
зволяет установить подушку и спинку с 
постоянным углом между ними, а также 
улучшить обзор. Это ведет и к упроще- 
нию конструкции, ее ужесточению (то 
есть безопасности), к сокращению зани- 
маемой сиденьем длины кузова. Все же 
изредка может понадобиться регулиров- 
ка сиденья, чтобы отдалить спинку от ру- 
ля (если водитель не отличается строй- 
ностью фигуры), или увеличить расстоя- 
ние до педалей (для длинноногих), или 
изменить высоту подушки. Такая регули- 
ровка с успехом достигается наклоном 
сиденья в целом, причем конструкция 
оси качания и ее фиксатора может быть 
очень простой, и жесткость крепления 
сиденья не нарушается. 

Теперь — о расстоянии от спинки до 
педалей. Его регулировка достигается, 
как правило, перестановкой сиденья по 
полозьям их салазок. На новейших ав- 
томобилях («Форд-мустанг», «Порше») 
сиденье неподвижно, а регулировка осу- 
ществляется перемещением педалей. За- 
метим, что на ранних автомобилях, где 
сиденья были закреплены, нечто подоб- 
ное уже встречалось: площадки педалей 
устанавливались с помощью винта в 
желательное положение. ГОСТ допуска- 
ет любые возможности регулировки. 

Распространенная перестановка си- 
дений дает большой диапазон регулиро- 
вания, она была необходима при меха- 
ническом приводе от педалей к тормо- 
зам и сцеплению. Вместе с тем, она не 
лишена недостатков. Так, отодвигаясь от 
педалей, водитель высокого роста отда- 
ляется и от руля, что неприемлемо; во- 
дитель малого роста, придвигаясь к пе- 
далям, оказывается зажатым между ру- 
левым колесом и спинкой сиденья и вы- 
нужден откидывать спинку, о чем уже 
шла речь выше. Нежесткое крепление 
сиденья подчас опасно в случае резкого 
торможения, наезда. Наконец, для пере- 
движения сиденья нужно соответственно 
удлинять кабину или кузов, чтобы не 
стеснять пассажиров на заднем сиденье. 

Все эти неприятности устраняет регу- 
лировка педалей. Ее внедрение ныне об- 


легчается распространением гидравли- 
ческих приводов и подвесных педалей. 
Последние можно установить вместе с 
главными цилиндрами приводов на 
скользящем или качающемся мостике, 
смонтированном под щитом приборов. 
Регулировка не требует усилий и осуще- 
ствляется легкодоступной ручкой. Важно 
и то, что передвижение педалей на мно- 
гих автомобилях достижимо без увели- 
чения длины кузова, так как педали про- 
ходят между левым передним колесом 
и силовым агрегатом. Отечественная 
конструкция регулируемых педалей за- 
щищена авторским свидетельством 
№ 256523. 

Существенное дополнение к сидень- 
ям — ремни безопасности. Они, как по- 
казывает опыт, могут принести большую 
пользу, защитить в случае аварии. Ради 
этого, вероятно, стоит идти на усложне- 
ние конструкции сиденья, процесса по- 
садки в автомобиль и высадки. 

Итак, кажущиеся достоинства той или 
иной конструкции, укоренившиеся пред- 
ставления о ней на деле не всегда оправ- 
дываются. Нередко водители вынуждены 
сами «подправлять» конструкторов, а за- 
одно и менять свои прежние мнения. 
Не всегда это оправдано. Так, иной энту- 
зиаст низких машин и соответственно 
низких сидений ездит, подложив под 
себя подушку и почти упираясь головой 
в потолок, а коленями — в обод руля. 

Проверьте свой автомобиль на соот- 
ветствие ГОСТ 9734 — 61. Может быть, 
просела подушка, «завалилась» спинка 
или нарушилась установка сиденья? Мо- 
жет быть, следует установить сиденье 
выше (если позволяют положение руле- 
вого колеса и внутренняя высота), на- 
дежно закрепить его, если автомобилем 
постоянно управляет одно лицо? Для 
проверки нужно положить посередине 
сиденья планки, прижать их грузами и 
от поверхности планок измерять углы и 
расстояния. Вы об этом не пожалеете. А 
«выставив» сиденье, почувствуете себя 
подтянутым, теснее связанным с маши- 
ной и ее окружением. 

Нет никаких убедительных доводов 
против самой строгой стандартизации 
размеров и устройства рабочего места 
водителя на всех, прежде всего легко- 
вых, автомобилях. Такая стандартизация 
привела бы к значительному облегчению 
труда водителя и, следовательно, к боль- 
шей безопасности. Что же касается эсте- 
тики, то приходится приспосабливаться. 
Вкусы и эмоции менее важны, чем жизнь 
и здоровье людей. 

Ю. ДОЛМАТОВСКИЙ, 
кандидат технических наук 



ЭКЗАМЕН 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 

Правильные ответы — 1, 4, 6, 8. 11, 14, 15, 18 

I. В предупредительном сигнале необходимая информация не 
только для других водителей, но и для пешеходов. Вот почему 
Правила обяаывают подавать его при поворотах без всяких 
исключений (пункт Н8)- 

II. По новым Правилам этот .знак предупреждает о пересе- 
чении равнозначных дорог, а дополнительная табличка к тому 
же покагзывает его зеонфигурацию. .Л на любых равнозначных 
перекрестках, и ті^ехсторонних, и четырехсторонних преиму- 
ществом независимо от направления движения пользуется тот 
из водителей нерельсовых транспортных средств, кто не имеет 
помехи справа (пункт 111). 

III. Разрешение не придерживаться за таким указательным 
знаком правил движения, принятых для населенных пунктов 
(пункт 33. 4.5 б), не означает, что здесь нельзя ездить по этим 
правилам. А в населенных пунктах на дорогах с одной поло- 
сой для движения в каждом направлении остановка с левой 
стороны разрешена (пункт 99 а). 

IV. Обгон мотоциклистов (на машинах без коляски) и вело- 



НА ДОМУ 

сипедистов разрешен даже в зонах запрещения обгона 
относительно к тому, с какой скоростью они движутся (пункт 
20. 2.19). 

V. В местах, где знаком 2.17 запрещен разворот, поворот на- 
лево разрешается (пункт 26, 2.17). 

VI. Этот предписывающий знак указывает лишь направления 
движения на перекрестке. А на любом перекрестке, если перед 
ним нет знаков, устанашіивающих чье-либо преимущественное 
право на движение, для водителей нерельсовых транспортных 
средств есть один закон — уступает дорогу тот. у кого помеха 
справа (пункты 30. 3.3 и 111). Прежде эта задача решалась ина- 
че: преимущество было на стороне того, кто ѵже находился на 
площади. Сейчас это обстоятельство никакой роли не играет. 

VII. Так как автомобиль с прицепом соединяется устройст- 
вом. не ограничивающим поворот прицепного звена вокруг 
точки сцепки, при повороте прицеп движется не по колее тя- 
гача, а несколько с.мещается к центру поворота. И тем больше, 
чем кру'іе поворот. 

VIII. На заблокированных колесах автомобиль практически 
неуправляем, поэтому при заносе надо прекратить торможе- 
ние и. маневрируя рулем, вернуть машину на прежний курс. 



«СЕМЬ РАЗ ОТМЕРЬ...» 


Так называлась передача, организован- 
ная Воронежским телевидением сов- 
местно с редакцией газеты «Молодой 
коммунар». Телевизионньіе камерье бы- 
ли установлены на набережной руко- 
творного Воронежского моря у Чернав- 
ского моста и в течение часа зорко сле- 
дили за соревнованием, развернувшим- 
ся между теми, кому автотранспортные 
предприятия города и области довери- 
ли защищать свою честь в этом «конкур- 
се. По просьбе организаторов жюри 
возглавил представитель журнала «За 
рулем», учредившего главный приз. 

Претендентов на звание победителя 
одиннадцать. Многих из них хорошо зна- 
ют воронежцы. Водитель 2-го класса 
Сергей Аникеев водит автобус по пер- 
вому и пятому маршрутам. Виктор Со- 
ловьев только начинает шоферскую био- 
графию, у него 3-й класс. А водитель 
он потомственный: и отец его, Николай 
Григорьевич, и мать, Елена Петровна, 
работают в том жэ первом пассажир- 
ском автотранспортном предприятии. У 
Петра Пронина стаж уже солидный — 
пятнадцать лет. Он ударник коммуни- 
стического труда. Награжден знаком 
«За безаварийную работу». Среди участ- 
ников — и опытные спортсмены: Юрий 
Горшечников, специалист по автомо- 
бильному кроссу, раллист Николай Све- 
товой, мастер спорта СССР. 

Вначале, как бы для разминки, участ- 
никам было предложено показать свое 
умение в фигурном вождении. Потом 
пошли испытания одно другого труднее. 
Определите-ка нарушение, допущенное 
водителем автомобиля или мотоцикла, 
если он стоял перед вами только десять 
секунд! Нужен острый глаз и доскональ- 
ное знание всех тонкостей дела. А дви- 
жение с закрытым спидометром! Как 
трудно точно выдержать заданную ско- 
рость, не видя привычной стрелки. 

А чего стоит «перевозка опасного гру- 
за»! Неважно, что этот груз — всего- 
навсего кувшин, наполненный до края 
водой и установленный на капоте. По- 
пробуйте проехать с ним двадцать мет- 
ров задним ходом, остановиться и вер- 
нуться к линии старта. У опытнейших ма- 
стеров пот выступал на лбу, как будто 
перед лобовым стеклом лежала мина. 

Кстати, без мин тоже не обошлось. И 
•пусть «минное поле» изображали воз- 
душные шарики, привязанные к тяже- 
лым гайкам и хаотически разбросанные 
по площадке, «взрыв» под колесом мог 
выбить из колеи любого. 

После шестого тура на площадке ос- 
тались только трое. В их споре должен 
был определиться победитель. Этим 
троим предложили совсем неожидан- 
ное: пересесть с «Москвича» на карты 
и в двухминутной гоьгке решить вопрос 
о распределении мест. Этот последний 
этап дал право Николаю Световому 
подняться на высшую ступеньку пьеде- 
стала почета. Победителю вручили алую 
чемпионскую ленту и кубок журнала 
«За рулем». Ценными подарками были 
отмечены Юрий Горшечников, заняв- 
ший второе место, и водитель автоко- 
лонны № 1150 Василий Безрядин. 

Передача прошла успешно, о ней 
много говорили в городе, она заинте- 
ресовала водителей. И это понятно — 


все конкурсы по-настоящему интересны, 
жизненны, имеют практическоэ прило- 
жение. И еще, как сказал самый мо- 
лодой участник соревнований Алек- 
сандр Сафонов, они «поднимают прес- 
тиж шофера». Очень верные слова! 

Отрадно, что такого же мнения при- 
держиваются работники обкома 
ДОСААФ. Ведь это они практически 
взяли на себя всю организацию дела — 
и справились с ним успешно. Четко бы- 
ло налажено судейство, подготовлены 
автомобили и карты, расставлены фигу- 
ры, выделены призы. И вместе с ра- 
ботниками молодежной редакции Во- 
ронежского телевидения успех переда- 


чи обеспечили председатель оргкомите- 
та член обкома ДОСААФ Герой Совет- 
ского Союза Александр Алексеевич Но- 
виков, заместитель председателя обко- 
ма ДОСААФ Иван Васильевич Семенов, 
инструктор Герой Советского Союза Ва- 
силий Александрович Беляев, начальник 
Воронежского автомотоклуба Николай 
Сергеевич Нечаев. 

Итоги соревнований еще раз свиде- 
тельствуют о том, как многообразны 
формы популяризации автомобильного 
дела, автомобильного спорта. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
председатель жюри, мастер спорта 
г. Воронеж 


ВТОРАЯ ВСТРЕЧА 
«Я ВИСТОВ» 


Мотоциклизм в широком понятии — это коллективное дело, объединяющее сот- 
ни тысяч людей, которые любят мотоцикл и путешествия, технику и спорт. И естест- 
венно, все они рады контактам, встречам, обмену опытом. В этих целях прово- 
дятся у нас слеты мототуристов, моторалли, групповые походы по родной стране, 
соревнования и конкурсы мотолюбителей. 

С прошлого года арсенал этих массовых мероприятий пополнился встречей мо- 
тоциклистов резных городов, объединенных приверженностью к одной марке — 
«ЯВА». В нынешнем году «явисты» съехались в поселок Ваду-луй-Водэ близ Киши- 
нева. Каждый день этой встречи был заполнен интересными беседами, увлекатель- 
ными соревнованиями, конкурсами, викторинами. Участники (а они на этот раз 
представляли 20 городов страны) поделились «секретами» эксплуатации, подготовки 
машин к длительным путешествиям, продемонстрировали различные усовершенст- 
вования. 

И конечно, не обошлось без соревнований. Разве можно найти такого мотоцик- 
листа, который считал бы себя плохим ездоком? А тут была отличная возможность 
показать свое мастерство в соревнованиях по мотомногоборью, куда входили триал, 
фигурное вождение, ра;|гон и торможение, медленная езда, командная мототурист- 
ская эстафета. Проводились также викторина «Знаете ли вы Чехословакию и ЯВУ?», 
конкурсы на лучшее туристское снаряжение и техническое оснащение мотоцикла и 
Друг.^е. 

Но ;^е только этим был примечателен второй слет. Владельцы мотоциклов встре- 
тились здесь с руководителями завода ЯВА, работниками станции технического 
обслуживания, молодыми тружениками завода, приехавшими из Чехословакии. Бесе- 
ды оказались взаимно полезными. В частности, гости слета взяли на заметку пред- 
ложения мотоциклистов обеспечивать машины зеркалами, сигналами поворота, бо- 
ковой подножкой. 

Большой интерес вызвал у всех конкурс на лучшее мототуристское снаряжение 
и оснащение мотоцикла. Всеобщее одобрение заслужило творчество А. Славнова из 
команды города Красногорска Московской области. Во всех технических усовершен- 
ствованиях, внесенных им, видна зрелая инженерная мысль, огромный туристский 
опыт. На мотоцикле удобный вместительный багажник, который легко может быть 
повернут вокруг двух верхних точек крепления, чтобы открыть доступ для монтажа 
заднего колеса. Мастерски сделаны дуги безопасности со щитками для ног, ориги- 
нальный ветровой щиток, установленьі радиоприемник, преобразователь для поль- 
зования электробритвой, малогабаритный багажник на баке, есть переноска и мно- 
гое другое, что может потребоваться в пути. 

В викторине «Знаете ли вы Чехословакию и ЯВУ?» сильнейшей оказалась 
команда Челябинска. Она завоевала главный приз, установленный одним из органи- 
заторов встречи — чехословацким внешнеторговым объединением «Мотоков». Со- 
ревнования по туристской технике выиграли «явисты» Саратова. 

Исключительное радушие проявили молдавские организации — республиканские 
комитеты комсомола и ДОСААФ, республиканский совет по туризму — и это во 
многом содействовало успеху встречи. 

Хотелось бы, чтобы пример «явистов» заразил других, чтобы по инициативе за- 
водов и клубов стали встречаться владельцы ИЖей и «восходов», «уралов» и «ту- 
ристов». 

И. ЛШКИИАЗИ, 
мастер спорта 

Молдавская ССР, 
пос. Ваду-луй-Водэ 
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Нынешний чемпионат мира среди ма- 
рок спортивных автомобилей включает 
одиннадцать этапов. Восемь из них уисе 
состоялись и прошли под знаком сопер- 
ничества трех марок: «Порше* (ФРГ). 
«Матра» (Франция) н «Феррари» (Ита- 
лия). 

Кульминационным моментом стали 
24-ч'асовые гонки в Ле-Мане. В этом году 
они отмечали свое пятидесяти.тетие. 
Фнр.ма «Матра» приложила все усилия к 
тому, чтобы ее спортивные автомобили в 
руках французских гонщиков одержали 
на французской трассе победу в юби- 
лейном году. В течение 12 часов шла 
редкостная по накалу дуэль между эки- 
пажами А. Пескароло — Ж. Лярусс 
(«Матра-в70Б») и Ж. Икс — Б. Редман 
(«Феррари-312П»). В ісонце концов италь- 
янская Машина не выдержала напряже- 
ния гонки. Под приветствия 300 тысяч 
зрите.'іей Пескароло и Лярусс одержали 
желанную победу. Они прошли за 24 ча- 
са 4853 км (что примерно вдвое больше, 
чем дистанция большинства современиы.х 
ралли), показав среднюю скорость свы- 
ше 202 к.м час. Их .машина весит 650 кг и 
снабжена 12-цилиндровым (2993 см^ 
507 л. с.) двигателе.м. 

Последующие два места заняли К. Па- 
че — А. .Мерцарио («Феррари-312П&) и 
Ж. Жоссо — Ж. Бельтуаз («Матра-670Б»). 

ч: ♦ * 

Очередной, шестой этап первенства 
мира по кольцевы.м автогонка.м на маиіи- 
нах формулы 1 проходил в Монако. Со- 
ревнования вылились в дуэль между 
прошлогодни.м че.мпионо.м мира бра.зиль- 
це.м Э. Фиттипальди на машине «Джон 
Плейерс-Спешел-Лотос* и двукратны.м 
че.мпионом мира шотландцем Д. Стюар- 
том на авто.мобиле «Тайрелл-Форд». Пер- 
вый выиграл в этом году три этапа, вто- 
рой — два. Победил Стюарт, который 
лидировал 70 кругов и.з 78. Бразильский 
гонщик финишировал вторым, проиграв 
е.му за два часа гонки 1.3 секунды. По- 
следующие четыре места заняли: Р. Пе- 
терссон. Ф. Север, П. Ревсон, Д. Хьюм. 

Седьмой и восьмой этапы не принесли 
побед претендентам на титул чемпиона, 
но позволили Стюарту обойти на одно 
очко Фиттипальди. 

VII этап (Швеция): 1. Д. Хьюм: 2. Р. Пе- 
терссон; 3. Ф. Север: 4. К. Рейтеманн: 
5. Д. Стюарт: 6. Ж. Икс. VIII этап (Фран- 
ция): 1. Петерссон: 2. Север: 3. Рейте- 
манн: 4. Стюарт; 5. Икс; 6. Д. Хант. 

Су.мма очков после восьми этапов: 
Стюарт (чТайрслл») — 42; Фиттипальди 
(«Лотос») — 41: Север («Тайрелл») — 31: 
Хьюм («Мак-Ларен») и Петерссон («Ло- 
тос») — по 19. 

« 

На трассе «Заксенрииг» в ГДР встрети- 
лись сильнейшие спортсмены социали- 
стических стран. Там проводился третий 
этап Кубка дружбы по кольцевы.м авто- 
гонка.м. На гоночных авто.мобилях груп- 
пы Ц9 победил А. Патлейх (ЧССР) на ма- 
шине собственной конструкции с двига- 
телем «Жигули V. Последующие пять мест 
заняли: В. Круг («СЕГ-Жигули»), ГДР: 
Г. Мелькус («.Мелькус-Вартбург»), ГДР; 

О. Бартковяк («Промот-ФИАТ-125А»). 
ПНР: Э. Гриффель. СССР; X. Саарм (оба — 
«Эстоння-18-Жигули»), СССР. 

Командный зачет в группе Ц9: 1. ГДР; 

2. СССР; 3. ПНР: 4. ЧССР. По сумме трех 
этапов наша сборная утвердилась на вто- 
ро.м месте. 

Гонки на легковых автомобилях груп- 
пы А2 принесли победу поляку А. Вой- 
чеховскому, выступавшему за рулем 
ФИАТ-125П. Вслед за ним финишировали: 
Я. Ковач («Шкода-120С»), ЧССР; М. Гюн- 
туэ, ГДР; П. Краузе (оба — «Вартбург-353»). 
ГдР; Л. Томас («Шкода-100»). ГДР; П. ЛІюк- 
ке («Вартбург-353»). ГДР. 

В ко.мандно.м зачете по группе А2 по- 
бедила сборная ГДР. 




География соревпоьаннй на Кубок 
дружбы социалистических стран по кар- 
тингу расширилась. Начиная с этого го- 
да. в борьбу вступила сборная НРБ и в 
программе розыгрыша добавился болгар- 
ский этап. Таким образо.м. в нынешнем 
году в зачете Кубка шесть этапов. 

Первый из них проходил на картодро- 
ме в Кошалине (ПНР). Любители картин- 
га не увидели в рядах сборной ГДР н е- 
однократного победителя прошлых гонок 
Ю. Коха, которыі^ больше не участвует 
в соревнованиях. Его при.меру последовг.л 
и ведущий картингист ПНР Т. Рыхтер. в 
значительно обновленном составе вы- 
ступала советская сборная. 

Второй этап Кубка, как и н прошлом 
году, проводился в г. Лозе (ГДР) на кар- 
тодро.ме «Красный Октябрь». Оба этапа 
гонки от.мечеиы .знаком превосходства 
картингистов ЧССР. В четырех заездах, 
прошедших в Лозе, они заняли четыре 
первых, два вторых и два третьих .места. 
Чехословацкие гонщиіг'и обладают не 
только высоким спортивным мастерст- 
вом. Они оснащены самой совершенной 
техникой: 125-кубовы.ми мотора.ми 43 
(от 21 до 25 л. с.), специальными по- 
крышками «Гудьир». У гоніцшсов ГДР. не 
уступающих им по мастерству и техниче- 
ской оснащенности, менее надежны дви- 
гатели. Один из ведуищх спортсменов их 
команды X. Шульц из-за неисправности 
мотора в Лозе" не смог занять призово- 
го места. 

Советские гонщики получили в этом 
годѵ’ двигатели 43 мощностью 17 — 
18 л. с., но по конструкции картов и по 
.мастерству наша ко.маида уступает ве- 
дущим гонщикам ЧССР. ГДР и ПНР. По- 
этому тактический план строился не 
на дЬстижении высоких личных резуль- 
татов. а на успехе в командном зачете. 

Впервые после прошлогодних неудач 
нашей сборной на первых дву.х зтапа.х 
удалось занять призовые .места. 

Личный зачет: I этап: 1. Ф. Дыкаст 
(ЧССР); 2. X. Шульц (ГДР): 3. Р. Прохазка 
(ЧССР): 4. А. Холовей (ПНР); 5. П. Кысе- 
лы (ЧССР): 6. К. Хентшель (ГДР)... 8. М. 
Рябчиков (СССР)... 9. А. Таскии (СССР). 

Командный зачет: 1. ЧССР; 2. ПНР; 3. 
СССР: 4. ГДР; 5. ВНР; 6. НРБ. 

II этап: 1. Ф. Дыкаст: 2. П. Кыселы; 3. 
К. Хентшель; 4. 3. Кыселы: 5. А. Холовей; 
6. Г. Срока (ПНР)... 10. В. Орехов... 12. 

іМ. Рябчиков; 13. Р. Акопов; 14. А. Тас- 
кин... 17. А. Чуваев. 

Ко.мандный зачет: 1. ЧССР: 2. ПНР; 

3. СССР: 4. ГДР; 5. ВНР. 

По сумме очков после двух этапов ли- 
дирует Дыкаст — ЧССР (592), за ни.м идут 
П. Кыселы (574) — ЧССР. Холовей — ПНР 
(552). 3. Кыселы — ЧССР (552) и Хент- 
шель — ГДР (550). Наилучшую сум.му оч- 
ков среди наших гонщиков набрал М. 
Рябчиков — 514 (9-е место). В ко.маидном 
зачете сборная СССР прочно утверди- 
лась с 2660 очками на третьем месте, вы- 
играв у команды ГДР 112 очков. Впере- 
ди идут сборные ЧССР (2942 очка) и ПНР 
(2736 очков). 


МОТОГОНКИ 


После соревнований в Италии, где на 
четвертом этапе первенства .мира по 
кольцевы.м мотогонка.м погибли два ве- 
дущих спортсмена Я, Сааринен и Р. Па- 
золини, многие гонщики высказались 
против проведения пятого этапа на ан- 
глийской трассе «Турист Трофи». Она >с- 
тарела и не отвечает сегодня требовани- 
ям безопасности. Известные спортс-мены. 
чемпионы .мира итальянец Д. Агостини и 
англичанин Ф. Рннд отказались старто- 
вать на этой трассе. Их примеру после- 
довали многие гонщики ведущих мото- 
циклетных фир.м, принимающие участие 
в чемпионате мира. Однако руководство 
Международной мотоциклетной федера- 
ции (ФИіМ) не сделало из этого должных 
выводов. Соревнования на трассе «Ту- 
рист Трофи» состоялись. В них выступа- 
ли в основно.м местные спортсмены. Итог 
был плачевным. Погиб еще один гонщик. 
Теперь число жертв на «Турист Трофи» 
за всю ее историю превысило цифру сто. 

Неужели сто первая смерть на этой 
трассе не заставит наконец руководство 
ФИМ изменить свое решение? 


У трех марок мотоциклов — «Сузуки». 
«Майко». «Ямаха» при.мерно одинаковые 
технические возможности Д-тя успеха на 
чемпионате мира по мотокроссу в классе 
500 С.М-*. В таісих условиях решающее зна- 
чение приобретает .мастерство того или 
иного гонщика. 

Из 10 этапов первенства проведено уже 
пять. Вот и.ч результаты. 

III этап (Финляндия). I заезд: К. Хам- 
маргрен (Швеция); 2. Я. ван Вельтховен 
(Бельгия): 3. И. Столулка (ЧССР); 4. 
Ф. Сигманс (Голландия); 5. В. Овчинников 
(СССР); 6. Б. Валльнер (Швеция); II заезд: 

1. Р. де Костер (Бельгия): ван Вельтхо- 
вен; 3. Хаммаргрен; 4. Г. Вольсинк (Гол- 
ландия); 5. В. Бауэр (ФРГ): 6. Валльнер. 

IV этап (Италия). I заезд: 1. де Кос- 
тер; 2. Р. Каваллеро (Италия): 3. Бауэр: 

4. Вольсинк; 5. Б. Эберг (Швеция); б. 
В. Шютц (ФРТ). II заезд: 1. де Костер; 

2. Эберг; 3, О. Томан (ЧССР); 4. Д. Бэнкс 
(Англия); 5. Вольсинк: 6- Стодулка. 

V этап (ЧССР). I заезд: 1. Бауэр: 2. 
де Костер: 3. ван Вельтховен: 4. То- 
ман; 5. Хаммаргрен; 6. Вольсинк. II заезд: 
1. Бауэр; 2. де Костер; 3. ван Вельт- 
ховен: 4. Вольсинк: 5. Томан; 6. Шютц. 

По су.м.ме очков впередѵі Р. де Костер 
(84). «Сузуки». За ним идут В. Бауэр (62) 
на «Манко*-, Я. ван Вельтховен (56). 
«Ямаха». Г. Вольсинк (52). «Майко». И. 
Стодулка (50). 43 и К. Хам.маргрен (46). 
«Яхмаха». 

4: Іс < 

В классе 250 см^ прошел очередной 
этап первенства мира. 

VII этап (Франция). I заезд: 1. А. Вайль 
(ФРГ); 2. X. Андерссон (Швеция): 3. 

X. Миккола (Финляндия): 4. Т. Сузуки 
(Япония); о. Л. Шинкаренко (СССР); 6. 
Д. Лэкей (США); 7. Е. Рыбальченко 
(СССР). И заезд: I. Андерссон; 2. Вайль; 

3. іМиккола; 4. Г. Майш (ФРГ); 5. Шинка- 
ренко; 6. Рыбальченко. 

После семи этапов (из общего числа 11) 
лидирует X. Андерссон на «Ямахе» — 
164 очка, из которых 159 зачетных (оч- 
ки. набранные в 12 наиболее результа- 
тивных заездах на предыдущих этапах). 
Далее места в шестерке сильнейших 
распределяются так: А. Вайль («Май- 
ко») — 116 очков: X. Миккола («Хусквар- 
на») — 112; Г. Моисеев (КТМ) — 69; 
Я. Фальта (43) — 61; Д. По.мерой («Буль- 
тако») — 56 очков. Остальные три совет- 
ских гонщиіѵа .занимают соответственно 
10-е, 11-е и 14-е .места и набрали: Е. Ры- 
бальченко (43) — 29 очков. П. Рулев 
(КТ.М) — 25 очко‘з и Л. Шинкаренко (43) — 
19 очков. 


СПИДВЕЙ 

Розыгрыш личного первенства мира по 
мотогонка.м на гаревой дорожке в ны- 
нешне.м году складывается для советских 
спортс.меное весьма удачно. Четырна- 
дцать наших гаревиков вышли в полу- 
финалы, проводившиеся в г. Роденбах 
(ФРГ) и Сланы (ЧССР). Восьмерка силь- 
нейших из каждого полуфинала получи- 
ла право стартовать в континентальном 
финале, который состоялся в Ленингра- 
де. Та.м все восемь советских спортсме- 
нов завоевали право выхода в европей- 
ский финал. 

Приводим результаты соревнований. 
Роденбах: 1 Г. Хлыновский: 2. Вал. Гор- 
деев (оба — СССР); 3. М. Шпинька; 4. В. 
Вернер (оба — ЧС(^Р): 5. В. Трофимов; 6. 
А. Павлов (оба — СССР); 7. И. Ангермюл- 
лер (ФРГ); 8. В. Пазников (СССР). Сланы: 
I. Вл. Гордеев (СССР): 2. И. Штанцль 
(ЧССР): 3. А Кузьмин; 4. В. Заплешнын 
(оба — СССР); 5. 3. Майстр: 6. К. Вобор- 
ник; 7. М. Вернер: 8. П. Ондрашик (все- 
ЧССР). Ленинград: 1. Вал. Гордеев; 2. 
Хлыновский: 3. Заплешнын : 4. Трофимов; 

5. Вл. Гордеев; 6. Павлов; 7. Кузьмин; 8. 
Пазников (все — СССР). 

4с ♦ » 

В Швеции ссютоялся сіжнал первенства 
мира в парно.м спидвее. Победила швед- 
ская пара А. Мнханек и Т. Янссон. ^ Со- 
ветские гонщики Вл. Гордеев и А. Кузь- 
мин дебютировали в этом чемпионате 
(он проводится с 1969 года) и заняли чет- 
вертое место. 
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И НАШИМ ЧИ1АТСЛЯМ 

Редакция просит все» чит»* гелей, 
маправпяюіцих свои статьи, кор- 
респонденции, заметки об опыте 
эксплуатации машин и друіие ма- 
териалы. а также письма, иоюрыс 
могут быть использованы в жур- 
нале. обязательно сообщать пол- 
ное ммя, отчество и домаЫмий ад- 
рес с индексом. 

Зарупі^ія 
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Это было коллективное письмо. При- 
слали его в редакцию водители автоба- 
зы управления внутренних дел Магадан- 
ского облисполкома. Они жаловались на 
то. что на автобазе плохо осуществляется 
ре.монт и техническое обслуживание ав- 
томобилей. на линию машины выходят 
часто в неисправном состоянии. Сооб- 
щалось, что руководство базы невнима- 
тельно к нуждам шоферов, допускает в 
отношениях с ми.мн грубость и высоко- 
мерие. 

По просьбе редакции проверкой жало- 
бы занимался областной комитет народ- 
ного контроля. Вот что сообщил на.м его 
председатель А. Демшин. 

Как показала проверка. отдельные 
факты, уііазанные в письме, действитель- 
но имели место. Так, на автобазе неод- 
нократно допускались случаи выпуска 
автомобилей на линию в неисправном 
состоянии. За эти нарушения и необеспе- 
чеиие руководством ремонтных работ 
механик автобазы Крючков от занимае- 
моіі должности отстранен. 

Руководство УВД строго указало на- 
чальнику автобазы Павлову на недопус- 
ти.мость нетактичного обращения с води- 
"•елями. 

В ходе проверки ре.монтная служба 
автобазы укреплена. Для отды.ха водите- 
лей на трассе предоставляются места в 
профилакториях. 

« « * 

Как известно, в позапрошлом году был 
введен новым порядок комиссионной 
продажи автомобилей и мотоциклов с 
коляской. О ис.м подробно сообщалось в 
печати, и, конечно, соответствующие до- 
кументы на .этот счет получили местные 
органы торговли. 

На территории РСФСР новые Правила 
комиссиоииой торговли автомобилями 
вступили в действие осенью 1971 года, 
и каких-либо изменений в них с тех пор 
ПС произошло. 

Однако, судя по письмам читателей, 
такой порядок по ве.зде соблюдается. Об 
этом, в частности. рассказывалось п 
письме автолюбителя П. Рагузина из 
г. Обнинска, где установлен свой поря- 
док комнссноииой торговли автомобиля- 
.ми. Согласно ему продажа машин произ- 
водится только гражданам Обнинска по 
решению профсоюзных комитетов пред- 
приятий. 

Редакция направила письмо читателя 
в Областное управление торговли. Как 
сообщил нам заместитель начальника 
Управлении О. Зиновьев, этот порядок 
является незаконным и противоречит 
Правилам, утвержденным приказом Ми- 
нистерства торгрвли РСФСР от 22 сен- 
тября 1971 года ЗіШ. Областное управ- 
ление торговли дало Обнинскому горис- 
полкому соответствующие разъяснения 
и потребовало впредь строго соблюдать 
Правила комиссионной торговли автомо- 
билями. 

* « « 

Случай этот — в своем роде довольно- 
гаки редкий — произошел на Решети- 
ловской АЗС. Несколько автолюбителей 
заправили .машины бензином, но стро- 
нуться с места так и не смогли как раз 
из-за того. что... заправились. Причину 
искали недолго — в бензобаках оказа- 
лась вода. 

Странно, недоумевал наш читатель 
В. Стефанов, откуда на автозаправочной 
станции это уникальное ^горючее»? 

По просьбе редакции ответ дал на- 
чальник Харьковского межобластного 
Управления Главнефтеснабсбыта УССР 
Л Бачек; 

При строительстве названной АЗС бы- 
ли допущены ошибки ь монтаже техноло- 
гического оборудования. В частности, за- 
борные клапаны установили на са.мое 
дно резервуара, тогда как по нормам они 
долЯѵ*ны быть на высоте 150—200 мм от 
днища. Поэто.му скопившийся за зн.му 
конденсат при таянии захватывался на- 
сосом и попадал в баки автомобилей. За 
эти и друг>!е упущения в работе дирек- 
тор Решетиловсиой нефтебазы И. Бере- 
жецкий был отстранен от работы п по- 
нижен в должности. 

В настоящее время клапанія установле- 
ны правильно, и заправка производится 
нормально. 


Редакция получила письмо от учащих- 
ся десятых классов Тяжинской средней 
школы № 1 Кемеровской области. «В на- 
шей школе введен предмет автодело. — 
пишут ребята. — С окончанием школы 
мы получим права водителей 3-го клас- 
са. Для обучения практической езде мы 
имеем два автомобиля ГАЗ-51, но они на- 
столько изношены, что больше стоят в 
ре.монте. Наконец к нам пришел новень- 
кий «Москвич», оборудованный вторыми 
педаля.ми для учебной езды, но ездить 
на нем нам так и не пришлось. С авто- 
мобиля были сняты вторые педали, и он 
стал возить .заведующего районо. Наш 
преподаватель пытался помочь нам, но 
безуспешно. И вот теперь, когда не за 
горами сдача экзаменов в ГАН. из пяти- 
десяти часов практической езды мы име- 
е.м около тридцати. В прошлом году по 
этой причине многие наши ученики не 
смогли сдать вождение автомобиля. Опа- 
саемся. что та Же участь постигнет и 
нас. ездить-то ведь не на чем. Просим 
вас, уважаемая редакция, помочь нам». 

Редакция обратилась в отдел народно- 
го образования Кемеровского облиспол- 
кома с просьбой проверить изложенные 
в пись.ме факты и принять необходимые 
меры. Ответ заместителя заведующего 
облоно Б. Фильварова был туманным и 
расплывчатым. В нем говорилось, что 
«...школа имеет два автомобиля ГАЗ-51, 
автомобилем «.ЛІоскпнч-426» учащиеся 
таісже будут пользоваться... Б целях улуч- 
шеиня подготовки шофер>ов-профессио- 
налов исполком райсовета рассмотрит 
вопрос о мерах улучшения подготовки 
шоферов-профессионалов в Тяжинской 
средней школе М 1 и окажет необходи- 
мую помощь по укреплению базы для 
подготовки шоферов и улучшению об- 
служивания учебных автомобилей». 

Редакция попросила облоно еще раз 
вернуться к расс.мотрению жалобы 
школьников. П вот наконец получен при- 
каз Кемеровского областного отдела на- 
родного образования 2ч« 114-6 от 17 .мая 
с. г.: «В связи с неправильным исполь- 
зованием Тяжинским районо легковой 
авто.машины *!Москвич-42Ѳ*. пыразив- 
іпи.мся в ликвидации двойной системы 
управления и лишении учащихся 9 — 10 
классов Тяжинской средней школы Л'Ѵ 1 
возможности эксплуатации машины в 
учебных целях, приказываю: заведующе- 
му Тяжински.м районо т. Кузину в не- 
дельный срок восстановить систему двой- 
ного управления автомашины «.Моск- 
вич-42в* и предоставить ее в распоряже- 
ние дирекции средней школы М і для 
использования в учебны.х целях. Зав. 
облоно Г, Креков*. 

ік ♦ « 

«Получил я новый ЗИЛ-130 В-1. Ма- 
шина укомплектована и оборудована по 
последним стандартам, — пишет в редак- 
цию шофер ДСУ-3 г. Калачинска Омской 
области А. М. Будкин. — Однажды на 
маршруте Калачйнск — Костино автоин- 
спектор Большереченской ГАИ т. Бобро- 
вич остановил меня и... изъял противо- 
туманные фары. 

Учитывая, что ни старыми, ни новыми 
Пр>авила.ми движения противотуманные 
с1»ары не запрещены, редакция обрати- 
лась н ГАИ УВД Омского облисполко.ѵіа и 
попросила ра.зобраться в этом случае. 
И. о. начальника областной ТАИ т. Матю- 
шенко сообщил редакции, что противоту- 
манные фары были сняты с авто.мобиля 
необоснопанно. И далее: «Старшему гос- 
автоинспектору Болыпереченского 

РОВД т. Степанову указано на недопусти- 
мость подобных случаев и необходимость 
улучіпеннн инструктажа работников до- 
рожного надзора. Изъятые противоту- 
манные фары предложено возвратить по 
1 1 р и н а д /I е Иѵ кости*. 


ПОПРАВКА 

Б августовском номере журнала в 
части тиража, печатаемой в .Минске, 
по вине типографии допущена ошиб- 
ка — на стр. 12 перепутаны местами 
подписи к двум фотографиям. На пра- 
во.м верхнем спи.мке на са.мом деле 
изображен стенд для испытания ди- 
зельных двигателей, а на левом ниж- 
нем — стенд для правки кузовов. 



Вряд ли среди тех, кто читает спортивные страницы журнала, найдешь 
человека, которому не знакомо это имя. Вячеслав Мосолов — шестикрат- 
ный чемпион и неоднократный призер первенств страны, известнейший 
горьковский гонщик. В этом году ему исполняется сорок пять, но испыта- 
тель ГАЗа не собирается бросать руль спортивной машины. 

Первого успеха он добился в 1954 году, когда вместе со своим земляком 
Я. Рябининым, тоже водителем-испытателем, одержал победу на первенстве 
страны по линейным автогонкам. В прошлом году он стал чемпионом в пер- 
венстве СССР по авторалли — труднейшем соревновании последних лет. 

Мосолов стартовал на «победах» и «волгах» в ралли, шоссейных и ип- 
подромных гонках, он выступал в международных, всесоюзных и іреспуб- 
лнканских соревнованиях — и везде демонстрировал мастерство высокого 
класса. 

Больше всего золотых медалей он выиграл на заснеженных дорожках 
ипподромов — в 1966, 1967 и 1969 годах. Был он чемпионом и в иольце- 
вых гонках (1965 г.). Есть у него также медали серебряного и бронзового 
достоинства. 

Но не только громкими победами прославился этот скромный человек. 
Один из ветеранов автоспорта на Горьковском заводе, он воспитал немало 
молодых раллистов, кольцевиков, ипподромщииов. У Вячеслава Мосолова 
нет секретов, он щедро делится ими со своими младшими товарищами, пе- 
редает им свой опыт, свою любовь и автомобильному спорту. 

Горьковский фотокорреспондент Николай Добровольский запечатлел 
своего земляка во время первенств страны прошлого года по кольцевым 
гонкам и ралли. 


В. Мосолов вместе с напарником А. Гурьевым после 
финиша первенства СССР 1972 года по ралли. 
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Грузовой автомобиль ловы- 
шенной проходимости. Одна 
из модификаций семейства 
ГАЗ-66, Выпускается с 1964 го- 
да. ЛЛашина оснащена само- 
блокирующим дифференциа- 
лом кулачкового типа, систе- 
мой централизованного регу- 
лирования давления в шинах 
(от 2,8 до 0,5 кг/см^), предпус- 
ковым подогревателем. На 
модификации ГАЗ-66-02 уста- 
нааливается лебедка с тяго- 
вым усилием 3,5 тоннь:. 

Модель ГАЗ-66 удостоена 
Государственного знака 'каче- 
ства, отмечена золоть»ми ме- 
далями на Выставке сельскохо- 
зяйственных машин и оборудо- 
вания в Москве (1966 г.) и на 
Международной ярмарке в 
Леилциге (1967 г.). 


Фото А. Владимирова 



Колесная формула 

Грузоподъемность, т 

Вес буксируемого прицепа, т 

Площадь грузовой платформы, м 

Погрузочная высота, м 

Вес в снаряженном состоянии, т 

Габарит, м: 
длина 
ширина 

высота (по тенту) 

База, м 

Колея, м: 

спереди 

сзади 

Наименьший дорожный просвет, м 
Радиус поворота по колее внешнего 
переднего колеса, м 
Наибольший подъем, преодолеваемый 
автомобилем, градусы 
Скорость, км. час 

Расход топлива, Л/100 км: 
контрольный 
эксплуатационный 
Путь торможения (со скорости 
50 км час), м 


4/ч4 

2,0 

2,0 

6,83 

1.11 

3,44 

5.66 

2,32 

2,52 

3,30 

1,80 

1.75 

0,315 

9.5 

31 

95 

24 
40 

25 


Двигатель: 

тип 

модель 

число цилиндров 
рабочий объем, л 
мощность, л. с. 
число об мин 

Число передач в трансмиссии 
Главная передача 
Размер шин, дюймы 
Привод тормозов 


Рулевое управление 


карбюраторный 

ГАЗ-66 

8 

4,254 

115 

3200 

4X2 

гипоидная 
12.00 — 18 
гидравлический 
с вакуумным 
усилителем 

с гидроусили- 
телем 


Подвеска колес 

Запас топлива, л 
Число мест в кабине 


зависимая 

рессорная 

210 

2 





